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Se abrelasesion alas once de la mafiana.

El sefior PRESIDENTE: Buenos dias.

Vamos a comenzar esta sesién de la Comision de
Infraestructuras con un punto Unico del orden del dia:
comparecencia, a peticion del Gobierno, del excelentisimo
sefior Ministro de Fomento para informar sobre la situa-
cion del aeropuerto de Bargjas. (El sefior Garcia-Arre-
ciado Batanero pide la palabra.)

Sefior Garcia-Arreciado.

El sefior GARCIA-ARRECIADO BATANERO:
Buenos dias también, sefior Presidente.

Quisiera plantear €l ruego de que en €l orden del dia
de la convocatoria, que se produce fundamentalmente a
peticion del sefior Ministro, contase que también el
Grupo Parlamentario Socialista ha solicitado esta compa-
recencia.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Garcia-Arreciado,
S. S. se haadelantado alas palabras del Presidente. Le ro-
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garia que primero escuchara a Presidente y luego pidiera
lapalabra, si 1o que he dicho no |e parece adecuado.

En efecto, el punto Unico del orden del diaeslacompa
recencia, a peticion del Gobierno, del sefior Ministro de
Fomento, para informar sobre la situacion del aeropuerto
de Bargjas. Como Presidente de la Comision quiero decir
gue agradezco mucho al Ministro de Fomento su interés
por estar hoy aqui paraexplicar personal mente lasituacion
del aeropuerto de Bargjas. Es algo habitual agradecer las
comparecencias, pero en este caso quiero recalcarlo, por-
gue me consta €l interés personal que € Ministro tiene en
explicar esta situacion.

Quiero anadir también, como Presidente de la Comi-
sion, que el hecho de que en el orden del dia aparezca
como Unico punto la peticién del Gobierno, proviene de
gue estando en periodo extraordinario de sesiones no se
pueden recabar las peticiones de los grupos. El hecho —y
quiero resaltarlo aqui— es que todos | os grupos han mani-
festado un enorme interés por tratar la situacion del aero-
puerto de Bargjas. Comenzando por € orden en que van a
intervenir, debo decir que el Grupo Socidista, en efecto,
pidi6 la comparecencia urgente del Ministro, y si no se
pudo redlizar afinales de diciembre fue por laimposihili-
dad de acoplar las fechas. De lamismaforma, el Grupo de
| zquierda Unida pidi6 la comparecencia del Presidente de
AENA para que informara sobre la situacion del aero-
puerto; Convergenciai Uni6 pidié la comparecencia del
Ministro para que informara de este temay el Grupo
Popular, en fecha tan temprana como el 29 de noviembre
—es decir, antes de que se produjeran algunos incidentes
gue luego tuvieron mayor repercusion—, ya pidio la pre-
sencia del Secretario de Estado de Infraestructuras para
gue informara de este tema.

Esto me hace concluir diciendo, como Presidente de
esta Comision, que vamos a tratar hoy un asunto sobre €l
que el Ejecutivo ha mostrado su claro interés, e interesa
Legislativo progue es un tema que afecta a todos los ciu-
dadanos. Por €llo, y con esto termino, estaba sobradamente
justificada la decision de laMesay portavoces de esta Co-
mision de pedir ala Mesa del Congreso que habilitara un
dia en este periodo extraordinario de sesiones para tratar
este tema. Aprovecho para decir como la Mesa del Con-
greso ha captado la necesidad que habia de celebrar esta
sesion.

Por todo €llo, y establecido el proceso que hallevado a
esta comparecencia del Ministro, paso a dar la palabra a
sefior Ministro de Fomento, don Rafael Arias-Salgado,
parainformar sobre la situacion del aeropuerto de Bargjas.

El sefior MINISTRO DE FOMENTO (Arias-Salgado
y Montalvo): Sean mis primeras palabras para felicitar a
SS. SS. el afo nuevo; todos esperamos que sea un buen
afo para estas Cortes y también, como es |6gico, para Es-
pafia

Voy a dividir mi intervencion en dos partes. Una pri-
mera para explicar los resultados producidos por e expe-
diente de investigacion que se incod a consecuencia del
grave accidente que provoco €l cierre del aeropuerto y una
segunda, mucho mas importante, que es la exposicion que

afectaalaactua situacion del aeropuerto de Bargjasy las
medidas que se han tomado, que se estan tomando y que se
van a tomar para encauzar |o que constituye actualmente
una situacion de congestion.

En relacién con el accidente acaecido el dia 10 de di-
ciembre, el informe ordenado por las autoridades de
AENA pone de manifiesto que quizas por un exceso de
confianza por parte de la empresa Geotecnia o0 por consi-
derar que los ensayos se realizaban en una zona fuera del
area de movimiento —la instalacion se encuentra en zona
de acceso publico— no se solicitaron de las autoridades
del aeropuerto los permisos correspondientes.

Seguin sefiala el pliego de prescripciones técnicas rela-
tivo al concurso de asistenciatécnicaparalarealizacion de
estudios geotécnicos relativos a proyectos de AENA, afio
1995, se dice literamente: Ser& incumbencia del contra-
tista la obtencion de los permisos y licencias de los parti-
culares gque se requieran paralarealizacion de los trabajos
encomendados. Asi, tras la adjudicacion del concurso, la
empresa seleccionada debi6 contactar, como se recoge en
lainvestigacion, con las autoridades aeroportuarias, y soli-
citar de ellas |os pases y permisos y coordinar con los téc-
nicos larealizacion de los ensayos.

Por tanto, cabe concluir que la empresa contratista no
coordind, como es preceptivo, con la autoridad del aero-
puerto lagjecucion del sondeo, como consecuenciadeello,
perford la galeria de servicio que origind €l incendio y, en
tercer lugar, que el contratista disponia de un plano para el
sondeo que debié completar con otros del aeropuerto. Tras
producirse los hechos mencionados, |a decision de cerrar
el aeropuerto fue adoptada por € presidente y la direccion
de AENA, previa consulta con el Ministro de Fomento.
Como consecuencia de ello, se procedio a cierre desde las
17 horas 48 minutos alas 22 horas 50 minutos en que €l ae-
ropuerto volvio a quedar plenamente operativo.

A lavistadelo ocurrido, y con fecha 11 de diciembre de
1996, AENA inici6 e expediente de resolucion del con-
trato con la empresa encargada de | os estudios geotécnicos
en Bargjas. Ademas, se ha encargado, via expediente de
urgencia, €l estudio de redundancias, fiabilidad y seguri-
dad de todas las instal aciones el éctricas de | 0s aeropuertos
espanoles. En todo caso, y como consecuencia de este ac-
cidente que provoco € cierre del aeropuerto, se adoptaron
las siguientes medidas: cambiar y mejorar los pliegos de
prescripciones de las asistencias técnicas, tanto de redac-
cion de proyectos como de geotecnia, para evitar |o acon-
tecido en este incidente. Segundo, revisar todas las insta-
laciones el éctricas de | os aeropuertos en aspectos de
redundancias, fiabilidad y seguridad desde el punto de
vista técnico-operativo. Tercero, revisar los planes de
emergencia de |os aeropuertos, sobre todo en capacidad de
los servicios para incidentes no aeronauticos y su coordi-
nacidn con servicios exteriores. Y, cuarto, normalizar las
prioridades y coordinacion de las torres de control y cen-
tral eléctrica sobre cortes de suministro de energia alas
ayudas visuales en caso de incendio.

De este accidente que provoco € cierre cabria destacar
cinco circunstancias que deben ser puestas derelieve, para
gue sirvan como material de reflexion. Primero, la central
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de suministro de energiaeléctricay parte de la conduccion
estan fuera del perimetro de seguridad del aeropuerto. Se-
gundo, €l aeropuerto de Bargjas, de acuerdo con el informe
suministrado por los servicios de bomberos, no tiene sufi-
cientes reservas de energia; reservas de energia que, de
acuerdo con los reglamentos vigentes, deben comprender
el balizamiento de las pistas, latorre de control y los mos-
tradores de facturacion. Tercero, una parte de la conduc-
cion eléctricano estéd duplicaday cuando laduplicacion no
es completa resulta a la postre indtil. Cuarto, en la parte
donde esta duplicada la conduccién eléctrica, su configu-
racion es deficiente porque esta junta, de tal manera que
las dos salidas del fluido eléctrico estan juntas 'y dentro de
lamismagaleria. Y quinto. Los planes que recogen lain-
formacion al dia de las principales zonas estratégicas del
aeropuerto no estaban cargados en el ordenador central de
AENA por problemas de incompatibilidad entre |os orde-
nadores de las empresas consultoras y constructoras y el
ordenador central de Aeropuertos Nacionales.

Sefiorias, éstas son todas |as circunstancias que hoy es-
tén en proceso de correccidén —algunas ya corregidas—,
para que no vuelva a ocurrir lo que sucedio el pasado mes
dediciembrey que provoco €l cierre del aeropuerto; cierre
gue es un accidente siempre grave, porque Bargjas es un
centro neuralgico, no solamente del transporte aéreo na-
cional, sino también del transporte aéreo europeo.

Debo decir, paracompletar lainformacion, que desde el
afo 1983 ésta eslaquintaocasién en que se procede dl cie-
rre del aeropuerto de Bargjas por causas distintas. El 7 de
diciembre de 1983 estuvo veinticuatro horas cerrado,
como consecuencia del accidente que hubo entre dos avio-
nes, uno de |beriay otro de Aviaco. El 12 de noviembre de
1985 se produjo €l cierre, durante tres horas, como conse-
cuenciade un incendio en lagaleriade servicios del termi-
nal nacional. Entreel 9y el 15 de octubre de 1986, durante
seis dias, se cerro € aeropuerto de una de la madrugada a
ocho de la mafiana por realizacion de obras en pistas. En
cuarto lugar, € 17 de mayo de 1994, también por obras en
pista, estuvo €l aeropuerto cerrado desde las 23 horas 30
minutos de la noche hasta |as siete horas de la mafiana de
aquel afio y mes.

Esto es lo que queria poner de relieve sin perjuicio de
mayores precisionesadisposicion de SS. SS. en €l informe
completo que esta a disposicion de la Camara, realizado
por Aeropuertos Nacionales que es un grueso expediente
con muy completa documentacion. Estaes, sefiorias, laex-
plicacién basicay sucintadel accidente que provoco el cie-
rre del aeropuerto. Si ese accidente esgravey fue grave en
Sus consecuencias, todavia me parece mas importante que
debe suscitar, en consecuencia, la preocupacion de la Cé-
mara, como suscitala preocupacion del Gobierno, lasitua-
cion de colapso en que se encuentra el aeropuerto de Bara-
jas mas alla de los accidentes o incidentes que se hayan
producido o se puedan continuar produciendo.

Vamos atratar de explicar las razones de esta situacion
de colapso. La primeragran razon se despliega através de
laexplicacion delo que eslaevolucion dd tréfico en el ae-
ropuerto de Bargjas, evolucion del tréfico que se explica
muy sencillay expresivamente a través de los datos de

operaciones de vuel o, delos datos de pasgjerosy delos da-
tos de carga.

Respecto a las operaciones de vuelo, en 1986 se reali-
zan 118.416 operaciones; en 1993, afio en que comienzala
ultima legislatura del Gobierno anterior, se alcanzan
203.905 operaciones; en 1995 se pasa a 224.332y en €
afo 1996 hay 246.000 operaciones. Por tanto, entre 1986 y
1996 se produce un incremento del 110 por ciento en las
operaciones de vuelo y entre 1993 y 1996, del 27 por
ciento.

Si nos movemos en € andlisis de la evolucion del nu-
mero de pasajeros tenemos los datos siguientes. En €l afio
1986 pasan por el aeropuerto de Baragjas 10.883.000 pasa
jeros; en 1993, 17.301.000 pasajeros; y en 1996,
21.700.000 pasajeros. Es decir, entre 1986 y 1993 seincre-
menta el nimero de pasgjeros €l 67,5 por ciento y entre
1983 y 1996, el 101 por ciento. Por lo que se refiere ala
carga, en 1986, 170 millones de kilogramos y en 1996 pa-
san por Bargjas 238 millones de kilogramos.

Esta es la primera circunstancia de hecho, la evolucion
del tréfico que explicalaactual congestiény saturacion del
aeropuerto de Bargjas. La segunda circunstancia a que se
puede apelar para explicar racionalmente la actual situa-
cion es el proceso de liberalizacion del tréfico aéreo que
provoca la aparicion de nuevas compariias que prestan na-
vegacion de cabotaje dentro del territorio nacional. La
emergencia de nuevas compafiias provoca, consecuente-
mente, la demanda de un mayor nimero de slots y, en ter-
cer lugar, se produce un l6gico incremento del tréfico aé-
reo que, provocado por la competencia, baja los precios
del transporte aéreo y ello originaun incremento del trans-
porte aéreo. Ademaés, ese incremento del transporte aéreo
en Espafiaeramas que previsibley razonable puesto quela
densidad de nuestro transporte aéreo estaba muy por de-
bajo de las medias comunitarias.

En el maro de esta segunda circunstancia que hemos
denominado proceso de liberalizacién hay que incluir
cierto grado de picaresca que se produce en una situacion
en que es imprescindible frente a una capacidad limitada
del aeropuerto, como veremos a continuacion, pedir nue-
vos slots por parte de las nuevas compafiias afin deir ad-
quiriendo derechos histéricos para el dia 1.° de abril del
presente afio 1997, momento en que se produzca la plena
liberalizacién en e marco de la Union Europea, pueda pa-
sar a prestar navegacion de cabotaje cualquier compafiia
comunitaria.

Estas dos circunstancias, evolucion del trafico aéreo y
proceso de liberalizacién, se producen en un marco de li-
mitaciones de hecho del aeropuerto de Bargjas. Laslimita-
ciones de hecho del aeropuerto de Bargjas afectan a su
configuracion fisica, en primer lugar; a limitaciones me-
dioambientales, en segundo; alimitaciones del espacio aé-
reo, en tercer lugar; y, en cuarto lugar, a escasez de planti-
Ilas.

Vamos a ir analizando todas estas circunstancias que
son circunstancias de hecho y que determinan la incapaci-
dad del aeropuerto de Barajas para absorber, a menos que
se hagan grandes obras de infraestructura, €l incremento
del tréfico aéreo.
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La configuracién fisica del aeropuerto de Barajas con-
siste sustancialmente en dos pistas cruzadas, las denomi-
nadas 15-33 y 18-36 que generan una capacidad limitada
por su propia configuracion y, ademas, tienen una capaci-
dad disminuida a su vez cuando sopla viento sur en el ae-
ropuerto y se produce una situacion que los técnicos lla-
man de configuracién sur. Sobre ello insistiremos en algin
momento; diremos ahora que la configuracion sur dismi-
nuye la capacidad del aeropuerto de Bargjas porque dismi-
nuye el area de trabajo para organizar las secuencias de
aterrizajes al tener que atravesar la zona montafiosa de
Guadarrama. El espacio aéreo se reduce, y por consi-
guiente se reduce el area de trabajo en la que deben actuar
los controladores aéreos. En segundo lugar, cuando existe
esa configuracién sur se interfieren en mayor medida los
flujos de entrada y salida y ello supone un mayor tiempo
de permanencia en los sectores del area terminal de Ma-
drid como consecuencia de la mayor duracion de las tra-
yectorias de aproximacion. Esto determina la configura-
cion fisica del aeropuerto de Bargjas, que es una primera
limitacion de hecho.

La segunda limitacion de hecho son las llamadas limi-
taciones medioambiental es. La proximidad de importantes
nicleos de poblacion tanto a norte como al sur del aero-
puerto impone, por €l ruido que producen los aviones, li-
mitaciones en las salidas o despegues, ya que durante |os
dos primeros minutos los aviones deben seguir la misma
trayectoria con independencia de la direccién posterior
gue sigan, bien sea oeste-sur, bien sea este-norte, por tanto,
deben seguir la misma trayectoria 'y eso disminuye la ca-
pacidad del aeropuerto de Bargjas por razones medioam-
bientales.

En las operaciones de despegue, €l lapso de tiempo en-
tre uno y otro despegue seria solo de un minuto, segin €l
reglamento, cuando las derrotas de salida diverjan por lo
menos en un angulo de cuarentay cinco grados. Esto no se
puede dar en €l aeropuerto de Bargjas'y, por tanto, hay que
aplicar con estricto rigor, entre saliday salida, €l lapso de
tiempo de dos minutos previsto por el reglamento y que so-
lamente podriareducirse aun minuto en el supuesto de que
se pudiera desviar el rumbo cuarentay cinco grados en el
momento del despegue, segun latrayectoriaa seguir por €l
avion.

Tercera limitacion de hecho, las que hemos denomi-
nado limitaciones del espacio aéreo: son limitaciones de
capacidad originadas por los centros de control de Madrid
y de Barcelona. Entre los diversos sectores que se hallan
bajo su su jurisdiccién el centro de control de Madrid tiene
saturado € llamado sector de Castejon, que canaliza todos
los vuelos hacia Barcelona, Valencia, Baleares y paises
mediterraneos. Por tanto, es €l sector del espacio aéreo del
centro de control de Madrid que tiene mayor densidad de
trafico aéreo. Ademas, este sector soporta una combina-
cion detipos de tréfico que es lamas desfavorable posible;
la de sobrevuel o, descenso y ascenso, que naturalmente se
interfieren. Es un espacio aéreo que esta constrefiido por
zonas militares'y soporta uno de los traficos méas densos de
Europa, concretamente el que existe entre las ciudades de
Madrid y Barcelona. A suvez, e centro de control de Bar-

celona también se encuentra saturado en los dos sectores
de tréfico aéreo en que se divide y que resultan ya insufi-
cientes.

Finalmente, como siguiente limitacion esta la que he
denominado escasez de plantillas, que voy a sefidlar a SS.
SS. en unos muy breves datos para poner de relieve hasta
gué punto € trabgjo que realizan los controladores aéreos
en Espafia es meritorio. En la torre de control de Madrid-
Bargjas, plantillaactual, trabajan 54 controladores, laplan-
tilla necesaria seria de 58 controladores; en el centro de
control de Madrid la plantilla actual es de 235 controlado-
res, requeriria para su adecuado funcionamiento 289 con-
troladores, y en el centro de control de Barcelona trabajan
actualmente 188 controladores y la plantilla necesaria as-
ciende a 204 controladores. Esto implica que nuestros con-
troladores hacen un gran nimero de horas extraordinarias,
especialmente en el centro de control de Madrid, donde
realizan 61.193 horas extraordinarias. Es imposible incre-
mentar ya ese cupo de horas extraordinarias a menos que
seincremente la plantillade controladores, y esto esunali-
mitacion de hecho ala que se pondré remedio en los pré-
Ximos meses, es unalimitacion de hecho que impide en es-
tos momentos incrementar la capacidad del aeropuerto.

Este conjunto de limitaciones produce sustancialmente
dos efectos; una congestion que para ser rigurosos debe-
mos denominar saturacion, de imposible solucion a plazo
inmediato, de una parte, y, de otro lado, una gradual pér-
dida de puntualidad en el aeropuerto, y es que el grado de
saturacién en gue se encuentra no permite al aeropuerto de
Bargjas disponer en su funcionamiento de un minimo col-
choén que permita absorber |os retrasos que se puedan pro-
ducir por cualquier tipo de incidentes. Hay que tener en
cuentaque el sistemadetrafico aéreoy el sistema aeropor-
tuario es complejo e interactivo, muchos retrasos que se
originan en el aeropuerto de Barajas no tienen su origen en
el mismo, pueden tener su origen en |l os retrasos que se ori-
ginan en otros aeropuertos, porque ese sistema complejo e
interactivo funciona en formade red y cualquier incidente
en uno delos puntos del sistematiene sus repercusionesin-
mediatas en el resto de puntos del sistema.

Al estar trabajando permanentemente en un nivel de sa-
turacién el aeropuerto de Barajas carece de colchdn para
reabsorber €l retraso que se pueda producir como conse-
cuencia de slots no utilizados, de retrasos producidos en
otros aeropuertos o de retrasos que se producen muchas
veces en los aviones. Incluso hay ocasiones en que permi-
ten facturaci dn hasta un tiempo excesivamente tardio o es-
peran a determinados pasajeros con retraso y con ello se
iniciaun retraso en el proceso de funcionamiento del aero-
puerto. Esta pérdida de puntualidad es gradual. En 1993
claramente se a canza un buen indice de puntualidad en el
aeropuerto, que asciende al 84,9 por ciento, y a partir de
1993 hay un descenso gradual y perceptible del indice de
puntualidad del aeropuerto. En 1994 el indice de puntuali-
dad es del 82,3 por ciento y en 1995 se hareducido ya d
78,5 por ciento; entre 1993 y 1995 el aeropuerto de Bara-
jas haperdido sei's puntos porcentual es de puntualidad me-
dia. En noviembre de 1995 —tomo esta referencia para
gue se vean los efectos del incremento de tréfico— la pun-
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tualidad es sdlo del 72 por ciento, y €l retraso medio es de
17,6 minutos, y en el mes de diciembre de 1995 el indice
de puntualidad desciende a 71 por ciento, y € retraso me-
dio es de 20,9 minutos. Esa pérdida de puntualidad se pro-
duce aceleradamente en los meses de octubre y noviembre
de 1996. En el mes de octubre hay dos circunstancias sin-
gulares que incrementan muy sustancialmente e retraso.
Junto ala permanente saturacion del aeropuerto y alapre-
sion delademanda, seredizalalimpiezade unadelaspis-
tas que la deja durante horas y alo largo de unos dias en
desuso, limpieza de la pista programada, como es |6gico,
con mucha antelacion, tal y como deben programarse y
realizarse todos los trabgjos de los grandes aeropuertos;
ademés, en e mes de octubre de 1996 se incrementan los
vuel os respecto a octubre de 1995 en el 10,71 por ciento.
Concretamente, en octubre de 1995 hay 19.678 vuelosy en
octubre de 1996, 21.785 vuelos. La puntualidad media en
el mes de octubre de 1996 es del 56,3 por ciento. Enlo que
afecta a mes de noviembre, ademds de las circunstancias
ordinarias se da un incremento del nimero de vuelos ver-
daderamente excepcional, se incrementan el 25 por ciento;
contabilizado el incremento noviembre sobre noviembre,
en noviembre de 1996 sobre noviembre de 1995, aumenta
el 25 por ciento. Y lapuntualidad en el mes de noviembre
desciende al 50,7 por ciento. El dia27 de noviembre como
consecuencia de esta situacion se empiezan a poner en
marcha las primeras medidas, y en el mes de diciembre, a
pesar de que se produce un incremento delosvuelosdel 11
por ciento, se recupera la puntualidad hasta el 62 por
ciento, desde €l 50,7 por ciento que se habia producido en
e mesdenoviembre. Si seanalizan los gréficosatravésde
|os cuales se percibe visualmente la pérdida de puntualidad
del aeropuerto de Bargjas, se ve muy claramente que hay
una puntualidad descendente desde 1993 y esa evolucion
descendente de la puntualidad evoluciona justamente al
compas de la demanda, de tal manera que dentro de cada
ano las pérdidas de puntualidad coinciden con los meses
en que la demanda es mayor, y, por e contrario, recupera
cierto grado de puntualidad en los meses en que la de-
manda desciende.

En la actua situacion de saturacion del aeropuerto de
Bargjas se puede establecer en relacion con la media de
otros aeropuertos europeos que Barajas estara por debajo
de la media de puntualidad europea entre el 5y 10 por
ciento, que quiza, de acuerdo con las circunstancias clima-
tolégicas, llegara 'y sobrepasard ese 10 por ciento por de-
bajo de la media comunitaria en las temporadas de in-
vierno. Debo decir que en las temporadas de invierno to-
dos los aeropuertos europeos pierden entre el 10y 15 por
ciento de puntualidad, y que €l indice medio de puntuali-
dad de los principales aeropuertos europeos esta entre €l
75y 80 por ciento, porque es un sistema complejo en cuya
concepcidn esimposible a canzar nuncael cien por cien de
puntualidad. Por eso, una puntualidad que oscile entre €l
70y € 80 por ciento sera siempre una puntualidad media
razonable para un gran aeropuerto y una puntualidad me-
diamuy razonable para un aeropuerto como el de Bargjas,
gue como acabo de exponer, tiene unas limitaciones de he-
cho muy notables.

Para hacer frente a esta situacion, sefiorias, se haido
adoptando un conjunto de medidas alas que no quiero de-
jar de hacer alusion de una manera detallada, aun a riesgo
de cansar a SS. SS. Querria exponer, de manera relativa-
mente sucinta, todas agquellas medidas que se han ido to-
mando y que tienen como objetivo estricto incrementar la
capacidad del aeropuerto, porque hay muchas inversiones
gue son necesarias en e funcionamiento global del aero-
puerto, pero que no estan precisamente dirigidas a incre-
mentar |a capacidad aeroportuaria ni, desde luego, aincre-
mentar la capacidad de control del trafico aéreo delasins-
talaciones del aeropuerto de Bargjas.

Hasta el afio 1992, Bargjas va dirigiendo €l incremento
del tréfico aéreo con cierta dificultad y, desde el punto de
vista de la puntualidad, 1992 es un afio muy negativo,
hasta el punto de que, preocupado por ello el Gobierno de
entonces, yaafinaes de 1991 se adopta un nuevo plan di-
rector y se toman algunas medidas. En concreto, en 1992
se abre un nuevo sector aéreo en el drea de control de tr&
fico aéreo de Madrid, es el tercero. Eso incrementa la ca
pacidad del aeropuerto hasta cuarenta movimientos a la
hora en ambas configuraciones, tanto en la configuracion
norte como en la sur. En el afio 1993 se toma la siguiente
medida: se anticipael umbral de aterrizaje delapista33y,
con ello, se gana entre 12 y 15 segundos por cada opera-
cion de aterrizaje; por tanto, se puede alcanzar, como con-
secuencia de ese menor tiempo de aterrizaje, cincuenta
movimientos la hora en configuracion norte, que es la ac-
tual capacidad del aeropuerto, y cuarenta movimientos la
hora en configuracion sur.

En ese periodo, hasta el afio 1992 inclusive, se van
adoptando algunas medidas de inversion que ascienden a
13.921 millones de pesetas. El periodo entre 1993 y 1996,
yaesta en vigor un nuevo plan director. En ese plan direc-
tor se programan unas inversiones, para el cuatrienio
1993-1996, de 120.628 millones de pesetas, porque se
prevé yala construccion de la tercera pista de Bargjas, la
construccion de una nueva terminal, la construccion de
una nueva torre de control, la construccion de una hueva
plataforma. De esos 120.000 millones de pesetas de pro-
gramacion, entre 1993 y mediados de 1996, se ejecutan
27.000 millones. Concretamente, en ampliacion estrictade
capacidad del aeropuerto 4.298 millones de pesetas; en
ampliacién de laterminal, 10.599 millones de pesetas, de
los que 7.000 corresponden al llamado dique norte, am-
pliacién de la terminal que se inaugurard en el mes de
mayo del presente afio 1997. En mantenimiento del estan-
dar del aeropuerto se invierten 4.530 millones; en mejorar
la operatividad externa, 2.735 millones, y en lo que se de-
nominaresto de obras, ampliacién del aparcamiento y pe-
riferia del aeropuerto, 5.136 millones de pesetas. En total,
27.298 millones sobre un total previsto de 120.628 millo-
nes de pesetas.

Medidas adoptadas en los ocho meses de gobierno del
Partido Popular como consecuencia de la congestion y sa-
turacién en que se encuentra el aeropuerto. Primero, la
coordinacién entre el denominado slot aeroportuario y slot
del trafico aéreo. En marzo de 1996 se traslad6 a Bruselas,
COMo oOtros paises europeos, latramitacién delos planes de
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vuelo, que después Madrid traducia en slots aeroportua-
rios. En el marco de este traslado temporal se producen dos
circunstancias: primero, Bruselas no mide, porque no tiene
por qué medir, la presion de la demanda que se esta origi-
nando sobre el aeropuerto de Bargjas y nho puede medir,
porque no tiene por qué medirlo, € extraordinario incre-
mento del porcentaje de vuel os que se produce en octubre
de 1996 respecto a 1995, casi €l 11 por ciento, y del 25 por
ciento en noviembre. Por otro lado, en estos meses se pro-
ducen los mayores incumplimientos de algunas compafiias
aéreas en la obligacion de coordinar sus planes de vuelo
gue presentan en Bruselas con la concesion de dlots aero-
portuarios. El 27 de noviembre del presente afio se adopta
la siguiente medida: las compafias deberan presentar |os
planes de vuel o simultdneamente en Bruselasy en €l aero-
puerto de Bargjas. Esta medida tiene un efecto inmediato
porque implica un control de los slots aeroportuarios.
Tiene un efecto inmediato porque, como decia antes, en €
mes de diciembre se pasa de una puntualidad del 50 por
ciento en el mes de noviembre a una puntualidad del 62
por ciento en el mes de diciembre.

Segunda medida, €l gjuste de movimientos u operacio-
nes de vuelo en la franja horaria entre las siete y las ocho
de lamafiana, lafranja de mayor densidad horaria. Si en €l
aeropuerto de Bargjas, entre las siete y las ocho de la ma-
fiana, solamente hubiera despegues o salidas, el aeropuerto
solamente tendria capacidad para treinta operaciones, por-
gue el Reglamento de circulacidn aérea impone que debe
haber un lapso de tiempo de dos minutos entre despegue y
despegue como consecuencia de las distintas limitaciones
gue define la configuracién del aeropuerto de Bargjas. Se
ha podido hacer un reajuste combinando despeguesy ate-
rrizajes, detal manera que se pueda conservar en esafranja
horaria entre cuarentay cinco y cincuenta movimientos la
hora. A tal efecto, se ha efectuado una negociacion con las
companias aéreas para que redistribuyan las salidas o des-
pegues 'y se combinen con las entradas en esa franja hora-
riaentre las siete y las ocho de la mafiana. Esta medida ha
entrado en vigor €l 7 deeneroy debo decir queen el diade
ayer lapuntualidad del aeropuerto de Bargjasalcanz6 €l 71
por ciento.

Tercera medida, retirada de slots, que se realiza en dos
fases. En una primera fase se han retirado todos aquellos
slots que habian sido artificialmente reservados por las
compafiias aéreas simplemente con objeto de poder acredi-
tar unos derechos histéricos para, en e momento que se
produzca la liberalizacion, poder hacerlos valer. En la se-
gundafase, que entraraen vigor en e mesde marzo, sevan
aretirar los slots en forma proporcional atodas las compa-
fifas en las franjas horarias mas conflictivas. ¢Por qué se
realiza esta medida? Por la siguiente consideracion. El ae-
ropuerto esun servicio publico, y el Gobierno tiene laobli-
gacion de garantizar que el servicio publico funcione co-
rrectamente. Las compafias aéreas tienen unos intereses
legitimos; el Gobierno, la direccién del aeropuerto de Ba-
rgjasy AENA en particular garantizaran formalmente la
existencia de esos derechos histéricos para cuando se am-
plie la capacidad del aeropuerto de Bargjas, pero la pun-
tualidad del aeropuerto es un objetivo prioritario y, por

consiguiente, dadas las limitaciones de hecho en la confi-
guracion del aeropuerto, es absolutamente inprescindible
garantizar que el aeropuerto funcione exactamente en el
marco de la capacidad que tiene, sin aceptar ninguna pre-
sién de incremento por parte de la demanda.

Cuarta medida. Se va a desplazar el umbral de la pista
18 para incrementar la capacidad del aeropuerto cuando
haya configuracion sur. Sevaadesplazar 700 metrosy, na-
turalmente, se realizaran las obras de complemento que
Ileva aparejadas dicho desplazamiento: balizamiento adi-
ciona y una nueva instalacion de seguridad, de categoria
3, de las llamadas instrumento de sistema de aterrizaje.
Este desplazamiento de 700 metros del umbral de la pista
18, paraincrementar la capacidad del aeropuerto cuando
haya configuracion sur, se pondra en funcionamiento en la
Ultima semana de febrero, primera semana de marzo, se-
gun la informacion que me traslada la direccién de Aero-
puertos Nacionales.

Quinta medida. Se va a producir una mejoraen el sen-
tido de una mayor racionalizacién en la sectorializacion
del espacio aéreo de |os centros de control de Madrid y
Barcelona. En relacién con el centro de control de Madrid,
sevaadescargar €l sector de Castején mediante desvios en
ruta por el sector de Zaragoza con carécter inmediato y se
vaadesdoblar €l sector de Castején, creando, por tanto, un
cuarto sector aéreo que se pondra en funcionamiento a fi-
nales del afio 1997, cuando se disponga del nimero sufi-
ciente de controladores aéreos.

Y enlo que afectaa &rea determinada de Barcelona, en
marzo de 1997 se va a crear un tercer sector aéreo, que se
va a poder cubrir con € nimero actual de controladores,
incrementando seria y fuertemente a plazo inmediato el
nimero de horas extraordinarias que deberéan realizar los
controladores que trabajan en el centro de control de Bar-
celona.

Sexta medida. Modificacién del reglamento de circula
cion aérea. No es una medida directamente dirigida a in-
crementar la capacidad del aeropuerto, pero si es una me-
dida que va a permitir megjorar la capacidad, la gestion del
tréfico aéreo; va a hacer flexibles algunos de los actuales
procedi mientos operativos que son excesivamente rigidos.

Séptima medida. Se ha firmado con el Ministerio de
Defensa un convenio para la utilizacion de la pista de la
base aérea de Torrejon. Se va atradadar a Torrgjén lalla
mada aviacion general, aviacién que implica pagueteria,
aviacion deportiva, aviacion de negocios, etcétera, para
descongestionar en alguna medida, moderadamente —es
una medida de efectos limitados—, la actual situacion del
aeropuerto de Bargjas. Permitira descargar aproximada-
mente unos cinco o seis slots, especialmente en las franjas
horarias de mayor densidad de tréfico.

Y octava medida, reactualizacion del plan Bargjas. Se
ha adjudicado recientemente la construccion de la tercera
pista de Bargjas, cuya puesta en servicio esta previstaa fi-
nales de 1998. Se ha adjudicado igualmente el baliza-
miento de esa tercera pista, que se pondra en funciona-
miento, como es légico, en forma simultanea a la previa
pista, afinales de 1998. Se construirdy terminara una
nueva torre de control paralas mismas fechas. Seiniciara
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la construccién de una nueva plataforma de aparcamiento
de aeronaves, cuya primera fase se terminaratambién afi-
nales de 1998 y la segunda en €l primer trimestre de 1999.
Finalmente, se anticipa todo €l proceso administrativo de
estudio informativo, adjudicacion de proyecto y adjudica-
cion de obradelanuevaestacion terminal y delasobrasde
urbanizacion que lleva implicito la ampliacion del aero-
puerto. La fase primera terminara en el afio 1999 y la se-
gunda en 2000. Esto implicara, cuando esté plenamente
operativo, que el aeropuerto de Bargjas |legara a tener
aproximadamente una capacidad de 90 movimientos a la
hora. Segun la evolucion del tréfico, estd garantizado el
funcionamiento correcto en niveles adecuados de capaci-
dad hasta el periodo que va dd afio 2012 a 2015. Previa-
mente, habra que tomar una decisién sobre por donde se
debe ampliar €l trafico aéreo que esta destinado arecibir €
espacio agreo espariol.

En todo caso, es una obra absolutamente imprescindible
y no hay opcion. No esraciond ladiscusion en breve plazo
entre ampliacion de Bargjas y segundo aeropuerto. No hay
tiempo. Latercera pista es absolutamente imprescindible y
es laampliacion de la capacidad del espacio aeroportuario
espariol que se puede poner en funcionamiento en el méas
breve plazo. Cualquier iniciativa dirigida a poner en mar-
cha con todos los servicios angjos un segundo aeropuerto
Ilevaria muchisimo mas tiempo. En todo ese espacio de
tiempo Espafia pierde absorcion del trafico aéreo, pierde
actividad econémicay consecuentemente pierde ingresos.

El tréfico aéreo actualmente se encuentra en un mo-
mento extraordinariamente importante. El proceso de libe-
ralizacién europeo esté predestinado a traducirse en un
proceso de liberalizacidn a escala planetaria'y de nuestra
capacidad de actuacion en ese proceso dependera que se-
pamos conservar e incrementar la importancia estratégica
gue esté llamado atener el aeropuerto de Bargjas, S hoso-
tros, como pais, somos capaces de dar respuesta a ese pro-
ceso. De ahi laurgencia de ampliar con carécter inmediato
la capacidad del aeropuerto de Bargjas y también de plan-
tearse por dénde se puede continuar incrementando la ca-
pacidad de absorcion del trafico aéreo.

Mientras se concluye latercera pista, insisto, finales de
1998, Bargjas debera funcionar, con las medidas adopta-
das, con un indice medio de puntualidad correcta, por de-
bajo de la media europea pero que se puede calificar de
normal y de correcto en un sistema extraordinariamente
complegjo. Esos indices de puntualidad serén siempre algo
menores en las épocas de invierno y seiran incrementando
en las épocas de verano como consecuencia del tiempo y
de las propias circunstancias meteorol 6gicas.

Con estas medidas y con otras que se puedan ir conci-
biendo y aplicando, € reto del Gobierno es poner a aero-
puerto de Bargjas en situacién de asumir €l reto que, como
centro estratégico del tréfico aeroportuario espariol, tiene
nuestro aeropuerto. El Gobierno estd empefiado en conse-
guir ese objetivo y en estos siete meses, creo que con la
maxima diligencia, ha adoptado el conjunto de medidas
gue estaba a su alcance adoptar, para que se pueda ir ab-
sorbiendo ese incremento del tr&fico aéreo que nos viene
impulsado por €l proceso de liberalizacion.

Muchas gracias, sefior Presidente. (El sefior Sedoé i
Marsal pidela palabra.)

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Mi-
nistro de Fomento, por su extenso y detallado informe so-
bre la situacion aeroportuaria en Bargjas.

Ahora, comenzariamos el turno de portavoces, pero me
pide la palabra el sefior Sedo.

El sefior SEDO | MARSAL : Para una cuestion de or-
den, sefior Presidente.

El Reglamento, no sé en qué articul o exactamente, dice
gue después de lacomparecencia del ministro se puede pe-
dir un receso o un tiempo de hasta 45 minutos. Yo no pido
tanto. Pediria una pausa de diez minutos o un cuarto de
hora, para que, después de lamuy detallada exposicion del
sefior ministro, pudiésemos ver, antes de manifestarnos,
basicamente los que van aintervenir en primer lugar, como
planteamos nuestro discurso.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Sedd, en efecto, lo que
procede hacer en toda comparecencia es suspender la se-
sién hasta un maximo de 45 minutos, una vez que ha ac-
tuado el compareciente. La actuacion habitua en el seno
de esta Comision es prescindir de esainterrupcion, peroyo
la considero absol utamente adecuada en este caso, cuando
ademés ha sido una exposicion muy profunday muy ex-
tensa. Me gustaria oir la opinién de los portavoces de los
grupos, pero yo creo gque desde luego procede actuar asi.

Sefior Garcia-Arreciado.

El sefior GARCIA-ARRECIADO BATANERO: Yo
estimo que la intervencidn, de tan profunda, ha sido os-
cura, y quizés hagan falta unos minutos a otros grupos para
fijar susposiciones. Mi grupo no los necesitaria, pero esun
derecho reglamentario que asiste a Grupo Catalan (Con-
vergenciai Unid) y, por tanto, no hay obstacul o alguno por
nuestra parte.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Ortiz.

El sefior ORTIZ GONZALEZ: Sin entrar en oscuri-
dades o lucideces, yo me adhiero a la peticion del sefior
Sedé.

El sefior PRESIDENTE: Por tanto, estableceriamos 15
minutos de suspension y a las doce y diez en punto reco-
menzariamos la sesién.

Se suspende la sesion.

Sereanuda la sesion.

El sefior PRESIDENTE: Vamos a reanudar la sesion.

Comienza ahora el turno de portavoces. A titulo mera-
mente indicativo, pero para que lo tengan en cuenta, ha-
blamos siempre de intervenciones de arededor de 15 mi-
nutos.
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La primera intervencion corresponde al portavoz del
Grupo Socialista, sefior Garcia-Arreciado, que tiene la pa-
labra.

El sefior GARCIA-ARRECIADO BATANERO:
Gracias, sefior Ministro, por su comparecencia.

Afortunadamente, €l gran interés que usted tenia por
comparecer en esta Comisién, como nos ha recordado el
sefior Presidente, nos permite debatir este asunto un mes
después de cuando sucedieron los hechos y, por tanto, ya
tenemos una cierta perspectiva. Hemos perdido en rapidez,
hemos perdido quizas en eficacia, pero podemos ganar en
serenidad. Mi intervencion va a complementarla la sefiora
Narbona, con una pregunta concretaque quiere hacer a se-
fior Ministro.

Si, cuando ocurrieron los acontecimientos, € personal
con altas responsabilidades en AENA y en € sector, en su
conjunto, en el Ministerio, hubiese comparecido para dar
una rueda de prensa oficial de lo que habia ocurrido, nos
habriamos ahorrado todos algunas indignaciones y €l se-
fior ministro no hubiera sido puesto en la tesitura de hacer
algunosandlisisy establecer algunos diagndsticos que hoy,
de manera muy afortunada, han sido extraordinariamente
matizados, por no decir absolutamente corregidos. A pesar
de eso, las declaraciones del sefior Ministro y algunas de
altos cargos de AENA —estas Ultimas se pueden calificar
de obscenas claramente— crearon en el pais la sensacion
de que en Bargjas se habia producido un incendio que no
pudo ser controlado porque no se disponia de los medios
necesarios, y que la decision de cierre de Barajas era la
Unica que se podiatomar.

En la pagina 2.428 del «Diario de Sesiones» numero
47, correspondiente a 11 de diciembre pasado, leemos al-
gunas cosas. Se ha producido una agobiante peticion de
slots, que venian através de Bruselas y que después no
eran utilizados por las compafiias aéreas. Esla Unicaexpli-
cacion dada entonces por € sefior Ministro. Insisto en que
sinceramente lo quiero desligar de lo que dijo, porque,
dadalaurgenciacon que se pronunci6 sobre €l asunto, solo
son entendibles estas declaraciones por €l suministro dein-
formacion fal seada por parte de algunos atos cargos. Con-
tinda en lamisma pagina un cimulo de sorpresas del sefior
Ministro. Sorprendentemente, |as instalaciones de emer-
gencia de Bargjas no estén duplicadas, de manera que, S
en un momento hay que cortar el suministro defluido el éc-
trico, hay que cerrar €l aeropuerto. Sorprendentemente la
central de suministro eléctrico del aeropuerto de Baragjas
esta fueradel perimetro de seguridad del aeropuerto.

Eso sereiterahoy y tampoco es verdad, sefior Ministro.
Esta en un recinto vallado, sometido a control externo por
camaras de television. Por tanto, hay una permanente vigi-
lancia de lo que ocurre en esa central eléctrica.

Continuaban las sorpresas el dia 11 de diciembre, mani-
festando el ministro sorprendentemente, debo decir que
hoy, a las seis y media de la tarde, se ha podido poner en
funcionamiento, con balizamiento a pleno rendimiento y
con grupos electrogenos traidos de fuerade Bargjas. El ba-
lizamiento nunca fue afectado por e incendio; el baliza-
miento se cortd cuando se cortd la central que suministra

energia a Barajas. Yo no sé por qué se llevaron grupos
electrégenos, pero la central se puso en funcionamiento al
dia siguiente, dando tension alos circuitos alternativos re-
dundantes que no existian.

Las instalaciones de emergencia del aeropuerto de Ba-
rajas son tercermundistas; la infraestructura de seguridad
de Bargjas es tercermundistay lamentable, y el primer in-
dignado es el Gobierno porgue todo gobierno tiene dere-
cho aesperar de sus antecesores a menos que ciertas cues-
tionestécnicas selesden resueltas. No he sido yo, han sido
otros. Por no continuar, baste decir que en su intervencion,
sefior Ministro, reitera hasta cuatro veces més que las ins-
talaciones de suministro el éctrico a Bargjas no estén dupli-
cadas, no son circuitos redundantes.

Hoy, en relacion con losincidentes del dia 10, que eslo
primero alo que nosvamos areferir, hemos escuchado una
version gque basicamente viene a decir que un exceso de
confianza de la empresa Euroconsult, que es la que reali-
zaba trabajos de geotecnia y de cata en los alrededores de
Bargjas, es la causa del accidente. Esta puede ser |la causa
directa, pero no la causa verdadera del accidente, y, desde
luego, no justificaba de ninguna manera algunas decisio-
nes que se tomaron acto seguido por el sefior presidente de
AENA y por el sefior ministro, por lo que nos acabamos de
enterar, sin que & sefior director del aeropuerto de Bargjas
apareciese ni entonces ni ahora por ningdn lado.

El problema, sefior Ministro, es que, si antes se sabia
quién hacia obras en Bargjas y estaban coordinados entre
€ellos —buena prueba es que durante muchos afios ha ha-
bido obras importantes en Bargjas y no ha habido ningun
desequilibrio importante ni ningun incidente ni accidente
como e que hoy estamos comentando—, hoy lo dificil es
decir quién no hace obras en Bargjas. Las hace €l propio
aeropuerto, las hace la direccion del plan Bargjas, que de-
pende de AENA, las hace la direccién de infraestructuras
de AENA y precisamente de una direccién dependiente de
la direccion de infraestructuras de AENA, de la construc-
cién, esde donde salelacontratacon Eurocénsult pararea-
lizar los trabajos de geotecnia. Pero no hay coordinacion
entre AENA y el aeropuerto, a pesar de haber unido en la
mismacupulalapresidenciade AENA con Aviacion Civil.
Por eso, la subdireccion de construccion de AENA en-
cargd a Euroconsult los citados trabajos de geotecnia sin
conocimiento de Bargjas y sin que nadie suministrara a
esta empresa |os planos técnicos necesarios que existen
para poder efectuar estas obras sin riesgo alguno para €l
aeropuerto.

Efectivamente, €l dia 10 de diciembre, a las 11,45, un
trabajador de Euroconsult perford unagaleriay origind un
incendio en € revestimiento de un cable de baja tension,
sin afectar paranada al cableado de balizamiento, y €l ae-
ropuerto siguié funcionando. Sigui6 funcionando porque
estaban funcionando |os circuitos redundantes alternativos
gue, por seis veces, niega el sefior Ministro, insisto que
creo que honradamente mal informado en su comparecen-
ciaen € Congreso a dia siguiente de los hechos.

El presidente de AENA toma la decision erronea, sefior
Ministro, de utilizar alos bomberos de Bargjas, que estan
especializados en rescate de personas 'y en fuegos el éctri-
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cos, en lugar de avisar alos bomberos de la ciudad de Ma-
drid. Y ahi, sefior Ministro, por una decision errénea del
presidente de AENA se pierden cuatro horas preciosas, a
lo largo de las cuaes el fuego progresa en la galeria afec-
tada. Pero Bargjas —insisto— sigue funcionando con las
instalaciones que no existian, segln el sefior Ministro. A
lastres de latarde se tomala decision de avisar alos bom-
beros de Madrid, quienes, a las 17,45, deciden utilizar €l
agua, para controlar el incendio. Ello requeria, 16gica-
mente, la seguridad de que los cables de dicha galeria no
estaban en carga. Y el presidente de AENA, en otra deci-
sién errénea, que no se nos ha explicado, no se decide en
ningin momento a utilizar los seccionadores que pueden
separar los circuitos afectados de los circuitos en servicio
para poder seguir dando energia aBargjas, y toma, por €
contrario, la decision de parar la central eléctrica, de apa-
gar todo el aeropuerto y de cerrarlo a tréfico.

Y habia otras opciones, muy claras, sefior Ministro. La
primera es llamar desde un principio a los bomberos de
Madrid, que manifiestan que, de haber sido avisados a
tiempo, en una hora hubieran estado en condiciones de
apagar €l fuego. Otra, como le digo, es, en cualquier mo-
mento del proceso y sobre todo cuando las cosas se iban
complicando, haber utilizado los seccionadores. Y later-
ceraes, s se hubiese avisado con un cierto tiempo a los
bomberos de Madrid, haber controlado €l fuego hasta las
23 horas, en que se produce € cierre del aeropuerto, y se-
guir funcionando con balizamiento, que no habia sufrido
dafio y con los circuitos redundantes. Por fin, alas diez de
la noche se repone €l servicio en los circuitos aternativos.

¢Qué ha pasado aqui, sefior Ministro? En esta cuestion,
como en la que luego nos referiremos relativa a la situa-
cion de colapso por la que ha pasado € aeropuerto, Bara-
jas, lo sabemos todos, es un equilibrio inestable, con ten-
denciaal desorden, porque esta superada su capacidad por
|lademanda que de é se hace. Pero ha habido personas que
han sabido gestionar ese desequilibrio inestable durante
muchos afios sin que se produj eran situaciones de este tipo,
y el desequilibrio inestable se transforma en verdadero de-
sequilibrio, en ruptura, cuando acceden a la direccion de
Bargjasy aladireccién de AENA personas que, por lo que
tienen demostrado en estos ocho meses gloriosos de ges-
tidn de su Gaobierno, no estan capacitadas paralas misiones
gue les han sido encomendadas.

Habla usted de | as conclusiones de un expediente de in-
vestigacion que se haabierto; supongo que lo habra abierto
Aviacion Civil, que es el 6rgano regulador del operador
AENA, pero son la misma persona. El sefior Pifia, como
director general de Aviacién Civil, tiene que hacer un in-
forme de las actuaciones erradas o no erradas, afortunadas
0 no afortunadas de AENA, que es un 6érgano que esta bajo
su misma direccion y presidencia. A pesar de eso, hay un
fallo de coordinacién, delaque es responsable ladireccién
de infraestructuras de AENA que, por hache o por be, por
razones que no han sido explicitadas, lo cierto esque noin-
formaaladireccion del aeropuerto de que sevan arealizar
en su entorno labores de cata, y peor serialaexplicacion de
gue, s existio esainformacion, el director del aeropuerto
no la consideré oportunay permitié, por accion o por omi-

sion, que se hiciesen obras que tuvieran las consecuencias
gue luego han tenido. Hay también, como digo, €l fallo de
tardar mas de tres horas en llamar a los bomberos de Ma
drid, de no utilizar en ningin momento, como digo, los
seccionadores para separar |os circuitos af ectados de aque-
Ilos que podian seguir funcionando.

Sefior Ministro, laresponsabilidad es de quien lagjerce,
Y no se puede ni insinuar, como hizo usted en el Congreso,
ni decirlo claramente, como en algunas emisoras de radio
hemos tenido ocasi6n de oir personalmente, que larespon-
sabilidad es de los anteriores. Porque veamos, sefior Mi-
nistro, las personas que estén en la clipula de Aviacion Ci-
vil y de AENA en estos momentos. el sefior Pifia, director
general de Aviacion Civil y presidente de AENA, subse-
cretario de Aviacion Civil en el altimo Gobierno de la
UCD, desde 1980 a 1982, cesado, y con residencia en
Palma de Mallorca, donde creo que sigue viviendo, desde
donde compagino sus funciones en el aeropuerto y en la
Administracion con actividades privadas; don Carlos de
Andrés, director general de AENA, actualmente decano
del Colegio de Ingenieros, presidente de la Asociacion de
Ingenieros, que lleva trabajando con Pifia treinta afios, es-
tuvo trabajando con él en la Subsecretaria, hatrabajado en
Aviacion Civil, hasido director de planificacion de AENA
y director general de Seguridad Aeroportuaria; don Ma-
riano Viegjo, director de infraestructuras; don Fernando
Mosqguera, director del plan Bargjas y director de Bargjas
hasta 1991; don José Sedano, director de Bargjasy antiguo
director de Proyectosy Obras de AENA. Es decir, un con-
junto de profesionales que llevan treinta afios trabajando
en la administracién aerondutica espafiola que, por los
puestos que han tenido en Aviacién Civil, en AENA y en
Bargjas, eran perfectos conocedores de la situacion de las
infraestructuras de Bargjas y de los problemas y necesida-
des que tenia Bargjas.

Por tanto, sefior Ministro, no cabe otra responsabilidad
gue la de estas personas, que son las que ahora estan diri-
giendo el sector, tanto AENA como Bargjas, que en ello
Ilevan muchos afios, y que son, segun sus declaraciones,
los responsables de la situacion de Bargjas, salvo que se
refiere usted a que las responsabilidades son de Felipe
Gonzélez que, paracolmo, no quiere dimitir, que eslasen-
sacién que se saca de sus palabras.

Su ministerio nunca es responsable de nada. Cuando se
colapsa Bargjas, |la culpa es de Bruselas, que da unos slots
mal dadosy mal negociados con Espafia. Cuando se incen-
dia parte de las instalaciones del aeropuerto de Bargjas, €
responsable es la Administracion anterior. Cuando se le
colapsan las carreteras de este pais, €l responsable es la
Guardia Civil y la Direccién General de Tréfico. Cuando
ha fracasado |a plataf orma anticongel ante de Bargjas estos
dias, € culpable, segin AENA, eslaaltatecnologiaque se
utiliza, que es tan atay tan misteriosa que todavia no se
sabe utilizar. Aqui ha habido, sefior Ministro, una extraor-
dinaria descoordinacion entre los diferentes altos cargos
que deberian haber reaccionado y deberian haber ofrecido
las explicaciones correctas, |as explicaciones técnicas, y
unaversién razonable delos hechos, delaque en todo caso
debiera estar excluida la clasificacién como tercermun-
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dista del aeropuerto de Bargjas; porque eso no es verdad,
sefior Ministro, porque, afortunadamente para el paisy
afortunadamente para usted, los socialistas |e han degjado a
usted un aeropuerto calificado en lafase 3-A, lamés altay
rigurosa calificacion técnica, sometido a inspecciones in-
ternacionales (ha habido dos en los Ultimos afios), y cum-
ple todos los sistemas de seguridad, de redundancia en ac-
cesos, en vias, en todos los parametros técnicos que con-
forman la calidad de un aeropuerto como €l de Bargjas
gue, segun la OACI, estan calificados en la categoria 3-A,
gue eslamaxima. Y usted no puede decir que es tercer-
mundista, porque ha hecho un dafio extraordinario a todo
€l sector aerondutico espariol, a Bargjas, en particular, y a
AENA, que en esos momentos estaban negociando con
mas de media docena de paises americanos la gestion de
sus aeropuertos.

Ladureza que pueda haber en mis palabras, créame, se-
fior Ministro, no debiera afectarle a usted. Usted tiene un
mal equipo en AENA y en Aviacion Civil; usted tiene un
conjunto de personas que, a la primera dificultad que se
presenta, cometen el error de no ponerse por delante de us-
ted dando explicaciones, le suministran informacion erro-
neay hacen que usted haga declaraciones, tanto en el Con-
greso como en laradio, de las que estoy tan seguro se ha
arrepentido que hoy las matiza extraordinariamente.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Garcia-Arreciado, le
ruego gue vaya acabando, sobre todo si la sefiora Narbona
tiene que intervenir, aungue sea muy escuetamente.

El sefior GARCIA-ARRECIADO BATANERO: Voy
terminando en un momento, con el problema que se viene
repitiendo en Bargjas. Hoy el sefior Ministro estaba con-
tengo porque ya se habia llegado a un 70 por ciento de
puntualidad, un 70 por ciento ya es un verdadero desastre
en un aeropuerto, pero el sefior Ministro hoy estaba con-
tento, porque decia que se habia llegado a ese porcentaje.

Usted mismo ha dicho que desde 1986 a 1996 €l tréfico
de Bargjas se ha incrementado en el 114 por ciento en las
operaciones, y €l de los pasgjeros —que a este efecto es
menos importante— en el 67 por ciento. Y no ha pasado
nada en Bargjas, sefior Arias-Salgado, porque ha estado
siempre por encimadel 70 por ciento de puntualidad. En €
afo anterior, incluso fue &l aeropuerto més puntual de Eu-
ropa, y las operaciones que se vienen produciendo en este
afo en Barajas son préacticamente las mismas: en enero,
19.000; en febrero, 17.000; en marzo, 19.000; en abril,
20.000; en mayo, 21.000, todo esto de gestion del anterior
equipo. Después se estabiliza entre las 20.000 y las 21.000
actuaciones por mes. Pero los resultados son bien distintos.
Enjulio, con 22.000 operaciones, el 76 por ciento operd en
horay €l resto tuvo un retraso medio de 48 minutos. En oc-
tubre, con 21.000 operaciones, 1.000 menos, la puntuali-
dad baj6 al 56 por ciento y €l retraso medio se dispar6 a
dos horas 20 minutos, y en noviembre, con 21.000 opera-
ciones también, 50 por ciento de puntualidad y €l retraso
medio ni se sabe. No es, por tanto, un problema de dlots;
vuelve a ser también un problema de direccién de aero-
puerto, de coordinacion de los trabajos, de tener técnicas

de direccion que hagan sentirse motivado y participante a
personal, porgue los mismos operadores, |0s mismos con-
troladores aéreos que han estado operando, no todo € dia,
porque eso esinsostenible, pero si en las horas puntas, a58
operaciones por hora, tienen demostrado que saben ha-
cerlo, que pueden hacerlo y que e aeropuerto lo permite.
Larazdn esbien distinta. El director del aeropuerto de Ba
rajas, araiz de un pequefio incidente con €l avién de un cé-
|ebre personaje, tomd una decision, desde mi punto de
vista erronea, con uno de los controladores afectados en
eseincidente, incidente nimioy sinimportancia. Eso, entre
otras cosas, provoco el trabajo de estos controladores de
vuelo en € limite maximo de lo que es costumbre, que son
las 50 operaciones. Pero en esto no tienen nada que ver 1os
slots, sefior Ministro, cuyo incremento se debe también a
una cierta pérdida de disciplina en las relaciones del aero-
puerto con las compafiias aéreas y que a alguna compafiia,
Spanair en concreto, se le ha abierto la mano y sin tener
slots se le facilitan algunas operaciones.

Si durante un montén de afios ha habido un equipo que
ha sabido gestionar € aeropuerto sin grandes problemasy
gue es cesado por las razones que se han estimado oportu-
nas y convenientes y sustituido por otro que provoca el
hundimiento de la puntualidad en Barajas, que no sabe
reaccionar ante una situacion conflictiva como el pequefio
incendio que pudo ser en un principio y que termind en el
cierre del aeropuerto, hay un problema de direccion y de
coordinacién del que si es usted responsable.

Para que no queden dudas, vuelvo a eximirle de lares-
ponsabilidad de las palabras que usted utilizd, porque no
tienen otraexplicacién que € quele pusieran por delante el
papel correspondiente. Quienes|e pusieron por delante ese
papel le han prestado un mal servicio austed y al paisy
desde luego merecerian ser objeto de alguna sancién e in-
cluso de su cese.

El sefior PRESIDENTE: Dadalaextension delainter-
vencién del sefior Garcia-Arreciado, ruego a la sefiora
Narbona que sea escueta. Tiene la palabra.

La sefiora NARBONA RUIZ: Sefior Ministro, me di-
rijo austed, complementando laintervencion del Diputado
Garcia-Arreciado, porque usted ha mencionado, entre las
medidas adoptadas por el actual Gobierno paramejorar la
gestion de Bargjas, precisamente la adjudicacion de las
obras de ampliacion recientemente llevada acabo. Y enla
medida en que esa adjudicacion ha sido posible, porque €
anterior Gobierno el dia 12 de abril autoriz6 las obras co-
rrespondientes, tanto de la tercera pista, como de la pista
de balizamiento y eso se produjo ademas porque acababa
de ser publicada, también en el mesde abril, ladeclaracion
de impacto ambiental correspondiente, quiero preguntarle
a Ministro si puede contestarme en relacion con las obli-
gaciones que para AENA se derivan de las condiciones
gue se fijan en la declaracion de impacto ambiental sobre
laampliacion de Bargjas. Se lo pregunto porque me temo
gue algunas de | as condiciones que se exigen en esa decla-
racion deimpacto ambiental no se estan cumpliendo, y eso
puede llevar a que la ampliacion necesaria de Bargjas se
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veaobstaculizaday retrasada por lalégicainterposicion de
recursos contra el no cumplimiento de la declaracién de
impacto ambiental.

Sefior Ministro, en la declaracion de impacto ambiental
se fijaba concretamente que, en el plazo maximo de seis
meses a partir de la publicacién de esta declaracion deim-
pacto ambiental, AENA tendria que haber llevado a cabo
un estudio de medicion real del ruido, distinto por lo tanto
de los estudios que permitieron la declaracion de impacto
ambiental, pero que se consideraban insuficientes y que,
por tanto, requerian que en € plazo méximo de seis meses
se dispusiera de un estudio de medidas reales de ruido que
permitieraque, en €l plazo méximo de un afio, es decir, con
el limite de abril de 1997, estuviera ya disefiado un plan
completo de aislamiento acustico.

Hay algunas otras cuestiones que deben ser tenidas en
cuenta, en cuanto a cumplimiento deladeclaracion deim-
pacto ambiental, entre las que sefialaré como la més im-
portante que en la misma se fijaba que, antes de la adjudi-
cacion definitivadelas obras correspondientes alas pistas,
tendrian que estar realizados los proyectos de la depura
dora, las medidas de proteccién de calidad de las aguas, los
proyectos correspondientes alos vertederosy alarestaura-
cion ambiental, todo ello con |as oportunas autorizaciones
de 6rganos como la Confederacién Hidrografica del Tajo.
Todo esto tiene que estar incorporado necesariamente ala
memoria del proyecto de las obras que ya han sido adjudi-
cadas. Es posible que esto sea asi, pero dado que unaDi-
putada del Grupo Socialista pregunto por escrito al Go-
bierno, tanto a usted como a la Ministra de Medio Am-
biente, si se estaban llevando a cabo las exigencias incor-
poradas a la declaracién de impacto ambiental, en € mes
de noviembre, y hasta ahora no hemos recibido contesta-
cion, espero que, respecto de las distintas medidas que se
solicitaban en la declaracién de impacto ambiental, nos
puedailustrar, aunque sea brevemente. No se estan dando,
ciertamente, algunas de las condiciones que alli se reque-
rian, como € hecho de que, cada tres meses, AENA esta
obligada por esa declaracion de impacto ambiental aexpo-
ner a publico en el aeropuerto de Bargjas como se desa-
rrolla el funcionamiento de los aviones en cuanto al ruido
gue producen. Ese informe periédico trimestral no se esta
dando, como no se han dado tampoco |as érdenes internas
gue la declaracion de impacto ambiental pediaen cuanto a
modificacion de las rutas de salida, en cuanto a modifica-
cién y restricciones de las operaciones nocturnas y en
cuanto al planteamiento de nuevas rutas, tanto nocturnas
como diurnas. Todo esto constituye un cuerpo de obliga-
ciones gque entendemos que €l Ministerio debe respetar y
nos preocupan en la medida en que las obras son necesa
rias, y también nos preocupan porgue usted anuncia, como
medida complementaria, la utilizacion de Torrején de Ar-
doz. Si Torrejon de Ardoz ampliasu capacidad en cuanto a
los vuelos que alli despeguen o aterricen, se va a producir,
ciertamente, un impacto ambiental que, de acuerdo con la
legislacion en vigor, debe someterse también al procedi-
miento reglado de declaracion de impacto ambiental,
como cualquier obra de comunicacion entre los dos aero-
puertos que eventual mente fuera necesaria.

Por tanto, sefior Ministro, y sin perjuicio de que nuestro
grupo parlamentario solicite la comparecencia del presi-
dente de AENA en la Comision de Medio Ambiente para
detalles ulteriores, yo le agradeceria que me dijerasi efec-
tivamente se estan llevando a cabo las obligaciones que se
derivan de la declaracién de impacto ambiental de la am-
pliacion de Bargjas y también si se han iniciado yalos es-
tudios necesarios para la utilizacién complementaria de la
pista de Torrején de Ardoz.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo de Izquierda
Unida-Iniciativa per Catalunya, tiene la palabra el sefior
Fernandez.

El sefior FERNANDEZ SANCHEZ: Bienvenido, se-
fior Ministro, apesar de que estamos en un periodo inhabil,
pero laimportancia del asunto justifica nuestra presencia
aqui.

Yo quiero decirle, en primer lugar, que Somos conscien-
tes de que usted lleva al frente de este ministerio poco
tiempo y que seguramente se habra encontrado con situa-
ciones que provienen de etapas anteriores. Con esto no
quiero decir que esté justificando de ninguna manera lo
gue esta ocurriendo en Bargjas en | os Ultimos tiempos. Por
€S0 nuestro interés en este momento se centraen saber cué&
les son sus explicaciones, cudl vaa ser su actuacion futura
y, apesar de lo que ha dicho, me gustaria profundizar algo
mas en este asunto.

Entendemos que la primera dificultad que esta encon-
trando es la de aplicar la politica de liberalizacion que
viene regulada por las directivas comunitarias, liberaliza-
cion que obliga a Espafia a adaptarse a estas directivas en
un plazo corto, a nuestro entender. Creo que S. S. conven-
dra conmigo en que quiza la cara mas benigna de la mo-
neda en este caso ha sido aplicar este proceso liberalizador
por parte de ustedes, que a final son grandes defensores de
estateoriay, por tanto, leshatocado vivir, en unasituacion
gue yo calificaria de bastante romantica en este sentido, la
concesion de sots y la entrada de compahias privadas en
este sector.

Laotracarade lamoneda, que esla que se estd demos-
trando como lamas fea, creo que se esta haciendo precipi-
tadamente. Hace poco, en alguna de sus comparecencias,
usted hablabade liberalizar, pero quelaparte mésduraola
mas dificil era armonizar. Entiendo que asi es. armonizar
supone preservar los intereses de nuestra compafiia ban-
dera, Iberia; se trata también de preservar los intereses de
las companiias privadas, pero también se trata de que nues-
tros aeropuertos funcionen con el méaximo rigor y en todo
caso, correctamente.

Usted nos ha ido facilitando una serie de datos en
cuanto a incremento de volumenes de tréfico aéreo y car-
gas durante un periodo determinado de afios, pero el dato
gue eramas relevante en este momento era conocer qué ha
ocurrido en 1996, en el primer semestre y en el segundo.
Porque si Bargjas en €l primer semestre ha funcionado con
correccion, ¢por qué en el segundo semestre no ha tenido
el mismo comportamiento? Ese es un dato que ha obviado
Yy €s muy interesante.
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También debo decirle que lo que es mas posible que
haya ocurrido es que en la segunda parte de 1996 ustedes
hayan olvidado esa parte tan esencial que era armonizar
todo esto y que su ministerio y los organismos dependien-
tes del mismo se han visto desbordados por laactuacion de
las compariias privadas, y quiza ésa haya sido la conse-
cuencia de que los operadores privados hayan visto su de-
bilidad y su predisposicion a la concesion de dots de una
manera incontrolada. Yo diria que ahi esta en buena me-
dida la justificacion a todo lo que ha estado ocurriendo
hasta este momento.

Por otra parte, el proceso liberalizador aplicado de esta
manera tan incorrecta, sin tomar las cautelas necesarias y
sin el control debido, est4 ocasionando un dafio conside-
rable alaimagen de Espafia en € exterior y también usted
ha proyectado esa vision a la que hacia referencia en una
sesion del Pleno del Congreso, no hace mucho, de que €
primer aeropuerto del pais era tercermundista.

Me gustaria incidir de todo esto que las pérdidas oca-
sionadas han sido cuantiosas; miles de ciudadanos han te-
nido que soportar largas esperas en Bargjas 0 ver cOmo su
vuelo era cancelado sin posibilidad de llegar a su destino.
Al final, la gran pregunta es: ¢cémo se puede indemnizar
de todas estas pérdidas que se han ocasionado alos ciuda-
danos? Creo que va a ser muy dificil.

L os que normalmente utilizamos este servicio de
transporte nos hemos sentido en muchas ocasiones impo-
tentes al ver el desbarajuste que se estaba produciendo.
Pienso que ha habido una sensacion de que la gestion ha
sido de bastante ineptitud. Ha habido una gestion desas-
trosa, creo gque por agui se ha avalado con bastantes da-
tos, pero esa mala gestion no ha sido solamente la conse-
cuencia del aumento del volumen de trafico, sino que po-
siblemente ha estado motivada también por poner al
frente de AENA vy deladireccién general a personas que
no tenian la cualificacion necesaria o no estaban prepara-
das suficientemente para gestionar un aeropuerto de esta
envergadura.

Ha sido bastante tremendo ver cdmo han sido cancela-
dos muchos vuelos en multitud de ocasiones, sin previo
aviso. Bastante compafiias han tenido que dejar asus pasa-
jerosentierray ha habido también otros casos donde se ha
Ilegado incluso a la devolucion de aviones a su punto de
origen cuando ya estaban sobrevolando Bargjas. Creo que
es0 es bastante mas grave por € peligro que se podia haber
ocasionado atodo €l pasgje.

Lasituacion de Bargjas en este momento ya se preveia
desde hace afios sin que las distintas administraciones ha-
yan tomado las medidas oportunas para evitar €l haber lle-
gado a este punto. Las soluciones estan en este momento
bastante condicionadas, por 1o que usted nos ha relatado
aqui, porque hemos llegado a un momento de saturacién
en el que el margen de maniobra es mas pequefio, pero
desde 1976, en que Aviacion Civil planted veintiocho al-
ternativas de navegacion distintas para un nuevo aero-
puerto, creo que ha habido tiempo suficiente parabuscar €
lugar adecuado, tanto por impacto ambiental como por ca-
racteristicas técnicas, para ubicar un aeropuerto que cu-
briese las necesidades actuales y futuras.

Hay un dato que creo habra que resefiar: entendemos
gue ha habido unacierta dejacién y una connivenciadein-
tereses que han ido relegando la solucion definitiva de este
problema através del tiempo. Ha habido una coincidencia
entre ustedes, el Partido Popular y €l Partido Socialista,
han coincidido en mantener Baragjas en contra de estudios
de criterios técnicos bien fundamentados y en ese sentido
hay que recordar que el Ayuntamiento de Madrid, con el
sefior Alvarez del Manzano, y la Comunidad de Madrid,
con el sefior Leguina, coincidian con este planteamiento.
Los intereses para generar plusvalias quiza han prevale-
cido sobre la blisqueda de soluciones racionales en orden a
conseguir una solucion idonea.

El plan director paralaampliacion de Bargjas, que data
de 1983 y que ha sido rescatado en 1991 con agin reto-
que, en la actualidad, por las explicaciones que usted ha
dado, parece ser que se pretende aplicar después de quince
afos. Creo que la situacion hoy es totalmente distinta. La
poblacion del entorno de Barajas es diferente y después de
este largo periodo de tiempo transcurrido las circunstan-
cias también son diferentes.

Le preguntaria, sefior Ministro, qué opinion le merece
el proyecto de ampliacién de Bargjas. Cuando le digo esto,
usted nos habla de latercera pista, pero €l proyecto de am-
pliacion de Bargjas es bastante mas amplio, contempla
hasta cinco pistas, aunque en realidad, s miramos |os pai-
ses de nuestro entorno europeo, creo que no hay ninglin ae-
ropuerto que tenga tantas pistas, porque no son necesarias.

También le queria preguntar en qué situacion legal se
encuentra la declaracion de impacto ambiental, si existen
recursos, en qué situacién estan, y si han realizado obras
correspondientes a la primera fase antes de julio de 1996.
Me atreveriaa afirmar que antes de julio de 1996 en Bara-
jas sl se han realizado obras de ampliacion correspondien-
tes ala primera fase que todavia en esa fecha estaban sin
adjudicar, y me gustaria conocer si comparte o no mi crite-
rio.

Nosotros entendemos que la problemética de Barajas
tampoco se soluciona con la construccion de una tercera
pista; paliade alguna maneralos efectos negativos que pe-
san sobre Bargjas en este momento, pero no es la solucion
definitiva ni de futuro. La construccion y puesta en servi-
cio de estanueva pista, segun losinformes que obran en mi
poder, podria absorber un 17 por ciento del trafico aéreo
gue llega a Bargjas y, por las cifras que existen, es total-
menteinsuficiente para plantearlo como una solucion defi-
nitivay de futuro.

También habria que conocer cuanto nos va costar la
ampliacion de Barajas, porque se habla de que serén
120.000 millones lo que cuesten las obras de ampliacion,
pero, en realidad, yo creo que hay factores que no se han
tenido en cuenta, como han sido las expropiaciones de
suelo, gque no sabemos cuanto han costado, |as indemniza-
ciones por las construcciones existentes dentro de esos te-
rritorios, y 1o més importante de todo este asunto posible-
mente es cuanto nos va a costar indemnizar, cuando me-
nos, alos propietarios de cincuentamil viviendas, alosque
va a haber que indemnizarles para que tomen medidas de
insonorizacion.
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Al final, seria muy interesante conocer realmente cud
eslacifratotal de esta ampliacion, también si la amplia
cion sevaahacer por fasesy si se van a gjecutar todas las
fases que estan previstasen el proyecto, o si Unicamente se
van alimitar a desarrollo dela primerafase.

Nosotros queremos incidir en que e problema humano
es tremendo, que hay 500.000 ciudadanos afectados por
Bargjas, que estan sufriendo constantemente, dia'y noche,
las consecuencias del movimiento aéreo que tiene este ae-
ropuerto, y entendemos que | as condiciones medioambien-
tales de estos ciudadanos son total mente negativas. Por
ello, nosotros entendemos que seguir ampliando Bargjas
no eslasolucion, y lamayoriade lagente que se mueve en
torno a este sector coincide en que su ampliacién no es la
solucidn, porque es asi; es decir, pilotos, controladores,
cantidad de personas que técnicamente conocen lo que es-
tan diciendo, coinciden en que Barajas no es la solucion.

Por tanto, ¢por qué gastar estas sumas de dinero tan
enormes en algo que tenemoslaconcienciade queno esla
solucion futura? ¢Por qué no ir tomando una decision més
acorde con nuestras necesidades e ir previendo un empla-
Zzamiento que sustituya a Bargjas? Porque existe. Yo creo
gue son preguntas importantes y que se deberia hacer una
reflexion en torno a ellas, porque de alguna manera tene-
mos el problema humano en torno a Bargjas y, por otro
lado, hay un gasto econémico enorme gue no va a tener
viabilidad futura.

Pienso que muchas personas que realmente entienden
de este asunto, que conocen otros aeropuertos internacio-
nales, dicen que hay cantidad de aeropuertos internaciona-
les, como el de Frankfurt o € de Munich, que funcionan
con dos pistas y funcionan perfectamente, e incluso tienen
mayor capacidad que Baragjas. Eso quiere decir que nuestro
prablema no es de infraestructura, es un problema consis-
tente en que tenemos un espacio aéreo muy reducido y, por
mucho que se haga en Bargjas, €l espacio aéreo vaa seguir
totalmente reducido, porque, como usted ha dicho, tene-
mos unas condiciones adversas, por un lado tenemos que
preservar el espacio aéreo de Torrejon, lasierrade Madrid
de frente y el propio centro de la capital que no se puede
sobrevolar, con lo cual estamos constrefiidos y, por tanto,
esto condiciona totalmente € posible desarrollo futuro de
Bargjas.

Creo que su ministerio, usted y su Gobierno deberian
hacer unareflexién sensatay, desde luego, tomar las medi-
das gque realmente solucione este problema, que solucio-
nen la problematica humanay que, a mismo tiempo, sean
eficaces.

Por ultimo, voy a hacer referencia a algunas de sus pa-
labras. Nos ha dicho que ha habido un aprovechamiento
por parte de las compafiias privadas en cuanto a recurrir a
Bruselas para conseguir slot, pero que esa situacion se ha
corregido a partir del 26 de noviembre. Yo tengo que de-
cirle que su reaccion ha sido muy tardia, porque Bargjas ha
estado con enormes dificultades anteriormente al 26 de no-
viembre, précticamente apartir dejulio Barajas haido fun-
cionando cada vez peor. Una medida que se ha podido to-
mar €l 26 de noviembre ¢por qué no se ha tomado antes?
Yo creo que esto evidencia que ha habido una cierta desi-

diapor su parte en no tomar las medidas oportunas a su de-
bido tiempo.

Por otra parte quiero reiterar que, con las previsiones
gue tiene Barajas de que tenga una capacidad de 1.200
vuelos, s esta cifra se divide por las horas de apertura se-
parando cudles son los vuel os nocturnos de los diurnos, la
verdad es que no cuadra la cifra, teniendo en cuenta esos
dos minutos de intervalo que los aviones necesitan por las
propias turbulencias que ellos mismos crean y por € pro-
pio reglamento.

Por tanto, sefior Ministro, quiero decirle que si en este
caso usted hubiese sido un gestor privado |o mas probable
es que le hubiesen dado la cuenta por su mala gestion, y
gue tome notaen € futuro, porque esta en laobligacion de
gestionar, pero de gestionar bien.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Parlamentario
Catalén de Convergenciai Unig, tiene la palabra el sefior
Sedo.

El sefior SEDO | MARSAL: Sefior Ministro, yo pedi
los diez minutos, quince en realidad, porque no acostum-
bro a tener escritas las intervenciones correspondientes a
comparecencias. Ello me lleva muchas veces a que mi in-
tervencion sea més deslavazada, pero creo que se acopla
mas alarealidad delo dichoy no hablo de alguna cosaque
teniapreviamente escritay delaque alo mejor ni sehaha
blado durante la comparecencia.

Mi intervencion, como casi siempre las de nuestro
grupo, vaatener un caracter totalmente positivo, aunque si
quiero empezar marcando alguna no coincidencia, algunas
ligeras no coincidencias o fuertes no coincidencias, segin
se interprete, en dos o tres puntos.

Nosotros creemos que quien prepard €l organigramadel
ministerio, en toda la amplitud del Gobierno del Partido
Popular cuando se prepard el organigramay después, aho-
rrando, quiz4, altos cargos, le hizo un flaco favor a Minis-
terio de Fomento a hacer coincidir €l director genera de
Aviacién Civil con la presencia de AENA. Nosotros cree-
mos que quiza el funcionamiento seria mejor si hubiesen
sido dos personas. Es competencia de ustedes. Por tanto,
simplemente mencionarlo. También —esto es personal de
usted— me parece que usted empled una desafortunada
expresién, que es la palabra que primero dices cuando mu-
chas veceste hacen una pregunta sobre un temay fuelaca-
lificacion de tercermundista aplicada a aeropuerto de Ba-
rgjas. Fue la palabra que a uno posiblemente le sale, que
gueda grabada, y aguello marcatoda una serie de informa-
ciones durante unos dias. Mala suerte nada més.

Tampoco voy a entrar en una critica especifica a
AENA, ni ala AENA de antes, por decirlo de alguna ma-
nera, ni alade ahora. Yo defendi personalmente ala de an-
tes muchas veces ante intervenciones del entonces porta-
voz del Partido Popular en estos temas; quiza, si se hubie-
sen conocido mas detalles de esta informacién que hoy te-
nemos porque ha pasado alguna cosa, no habriamos sido
tan condescendientes, pero 1o hicimos en concienciay sa-
biendo lo que haciamos. Apoyabamos a AENA porque
verdaderamente, desde su creacion, se habiavisto unagran
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mejoraen todo el desarrollo delaaviacion civil en Espafia:
aeropuertos, funcionamiento. Ahora, yo no puedo entender
por qué la actuacion de los profesionales de AENA era
buena antes de 1996 y, a partir de 1996, durante el Go-
bierno del Partido Popular, los profesionales de AENA no
dan latalla. Esto no me cabe en lacabeza. Por tanto, si cu-
piese una critica o quisiésemos hacerla, deberiamos anali-
zar —quiz& lo hagamos algin dia— los datos que usted
nos hadado y pedir otros, pero no vamos apedir responsa-
bilidades a los actuales profesionales porque si 1os profe-
sionales actuales, desde que existe la nueva AENA, por
decirlo de alguna manera, tienen responsabilidad en el ac-
cidente del 10 de diciembre, de acuerdo con la explicacion
gue nos da sobre e informe técnico, habria que decir va-
rias cosas.

Usted nos dice que se han tomado una serie de medidas
como cambiar pliegosy revisar las instalaciones el éctricas
de todos los aeropuertos, y que se produjeron cinco cir-
cunstancias. La primera, que la central de suministroy
parte de la conduccién estén fuera del perimetro. Nos lo
dice ahora'y se ha dicho desde el primer dia en todos los
medios donde salié € tema. AENA actual no cambi6 € pe-
rimetro, por 1o que habia unos profesionales que, en su
buen criterio, daban por buena la instalacién de aquella
forma. Por lo tanto, si aguellos lo hacian bien, los siguien-
tes se encontraron con lo que habia antes. ¢Era responsabi-
lidad del Gobierno anterior? No, era una situacion fisica
gue estaba alli. Nos dice que parte de lared esta sin dupli-
car y que parte de laduplicadalo esta conjuntamente. Pues
ali también habia unos errores, posiblemente incluso al-
guno de antes de la creacion de AENA, errores en los que
quiza no se habia caido, pues funcionaba hacia muchos
afos. Desde €l lado positivista, creo que hay que mirarlo
en Bargjas, pero también en otros aeropuertos. Cuando us-
ted habla de revisar todas |as instal aciones el éctricas, yo le
diriaque afondo, sefior Ministro, porque no se puede tener
la puerta de salida de emergencia de esta sala al lado de la
puerta de entrada; af ortunadamente, hay otra puertaal otro
lado. De la misma manera que digo gque tiene que haber sa-
lida de emergencia, tiene que haber entrada; se tiene que
poder entrar aesta sala por aquella puertay, ademés, por la
de emergenciaen el otro lado. Si desde una subestacion se
suministra a Bargjas, eso estd muy mal, tiene que haber
otra subcentral que reciba corriente desde otra linea com-
pletamente opuesta, porque si pasa cualquier cosaalasub-
central o alalinea que alimenta la subcentral, Barajas
vuelve a quedarse sin luz, por mucho doble suministro que
tenga parcialmente. Por lo tanto, sefior Ministro, también
en los otros aeropuertos. Si hay unaentrada desde Bargjas,
zona Madrid, tiene que venir otra a Bargjas desde Guada-
lgjara, por decirlo de alguna manera, con una duplicidad
total. Esto, también en los otros aeropuertos.

Yano voy aentrar mas en lo que pasd. Pasd |o que pasd
y ustedes han tomado una serie de medidas. Nunca nos te-
nemos gque congratular de que ocurriera, pero vamos a bus-
car laparte positivade lo que pasd. Hay que corregir €l pe-
rimetro y buscar las formas de que todo ello esté en condi-
ciones. Respecto ala culpa del retraso en apagar el incen-
dio porgue no llamaron a unos u otros bomberos, pues si,

las personas que dieron las 6rdenes fallaron. Bueno, pues
hay mucha gente que falla, a nosotros los catalanes nos fa-
116 el Barca ayer (Risas.) Yo le voy adecir esto respecto a
accidente: hay que controlar muy bien el suministro en to-
dos los aeropuertos.

Respecto ala segundaparte, e colapso de Bargjas, agui
cas podemos congratularnos, si no del colapso, si de las
causas. €l gran crecimiento que tiene no solo €l aeropuerto
de Bargjas sino los demas aeropuertos esparioles, porque
€s0 es muestra de progreso econémico.

Usted nos haido explicando todas las circunstancias y,
respecto a una de €ellas, no podemos dejar de ver que no
hay solucién inmediata para Bargjas. Sobre la escasez de
plantillas de la que nos habla, tanto en los dos centros de
controladores de Madrid como en el de Barcelona, no sé si
esté convocado el concurso para cubrir las plazas, pero me
parece que ya deberia estarl o.

Nos dice que la saturacién no puede solventarse inme-
diatamente. Estamos completamente de acuerdo. Usted
nos ofrece una media de puntualidad razonable durante al-
gun tiempo y que, entre las medidas tomadas, se revisa €
nuevo plan director para poder tener en Bargjas la tercera
pista a finales de 1998, principios de 1999. Nos parece
adecuado.

Dentro de estas disfunciones entre egquipos anteriores y
equipos actuales, también podemos ver que, en el plan
cuatrienal 1993-1996, solo se gastaron 27.000 millones de
pesetas de los 120.000 millones programados. ¢Qué paso
en lagestion? ¢Por qué no pudo hacerse? Seguramente por
las circunstancias que existian y que hay que considerar.

Sefior Ministro, hay que ir a resolver muy a fondo el
tema de Bargjas. La tercera pista con la méxima urgencia,
porque lo que més apreciala gente es la puntualidad de su
vigje, y también es muy importante mejorar 10s servicios
de informacion alos vigjeros. Al analizar las distintas co-
sas que hay que hacer, usted nos habla de la configuracion
fisica de Bargjas. ¢Sabe, sefior Ministro, que el cambio de
umbral de las pistas, me parece que la18 y la 33, fue uno
de los grandes éxitos que mostré el ministro Borrell hace
bastantes afios en Comision? Nos decia que se habia lo-
grado incrementar un 40 por ciento por lasimpleidea, que
aalguien sele ocurrié, de que los aviones aterrizasen casi
mil metros méas adentro. L os que veniamos cada semanaen
el puente aéreo nos deciamos que desde hacia una tempo-
rada aterrizabamos mas|gjosy no sabiamos a qué se debia.
Fue uno de los grandes éxitos del ministro sefior Borrell.
¢Se mejord? Pues se mejord, pero tampoco se soluciond el
problemade Bargjas.

Voy terminando porque me parece que el andlisis de
todo lo que nos ha explicado hay que hacerlo muy deteni-
damentey, en todo caso, ir viendo como se desarrollaen el
tiempo. Usted nos ha dicho que la discusién del segundo
aeropuerto no puede ligarse con la cuestion actual y me pa-
rece muy l6gico. Tiene que empezar a estudiarse ya el se-
gundo aeropuerto de Barcelona para €l afio 2012, porque
de la misma manera que se hizo para €l afio 1991 € plan
director paraBargjas y no ha podido avanzar mucho, tam-
bién ha habido un plan director para €l aeropuerto de Bar-
celona. Diran: y habla de Carcaixent, y en parte si. Pero
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también puedo hablar de Maagay Tenerife, que también
tienen sus problemas.

La tercera pista de Barcelona esti en un plan director.
Estamos hablando de que hay problemas urbanisticos, de
medio ambiente y técnicos, pero hablando y hablando nos
pasara como con este plan cuatrienal 1993-96 de Bargjas,
gue ya deberia haber terminado en 1997 y todavia esta en
sus inicios. Por lo tanto, seamos muy cuidadosos en ir si-
guiendo los plazos. Es muy dificil dar plazos en todos es-
tos temas porque cuando no se cumplen por |as circunstan-
cias que sea, y no quiero decir que los planes se hayan he-
cho por las buenas, enseguida se esgrime: no se cumple €
plazo. Eso es muy dificil.

Yo le pediria, sefior Ministro, que mire mucho todo lo
gue usted nos ha ofrecido. Creemos que de momento no
hay solucion y tiene que haberla. Hay que apretar a las
compafiias aéreas, hablar con ellas, analizar otros aero-
puertos para ver qué sucede. Hace pocos dias habia una
persona que me explicaba que hay una comunidad auté-
noma que tiene tres aeropuertos separados 50 kilémetros
uno de otro y de ellos, por decirlo de alguna manera, sale
unaviénalas3, otroalas3,15y untercero alas 3,30 ame-
dia capacidad y todos vienen a Madrid. Quiza se podria
ahorrar ahi unaentrada, que yaseriaalgo. Quizas con avio-
nes de mayor capacidad en €l puente aéreo de Barcelonaa
primeras horas de la mafiana se podriaahorrar otraentrada.
Algo hay que hacer parallegar afinales de 1998 con later-
cera pista. Otras soluciones no las hay; lo sabemos clara-
mente. Quiza también deberian descentralizarse algunos
vuel 0s transoceani cos que simplemente son de trasiego de
pasajeros, que vienen aMadrid y llenan de slots a Madrid,
cuando alo mejor otros aeropuertos como Barcelona, Va-
lencia, Madaga o Tenerife o cualquier otro podrian hacer
estas funciones.

Nosotros, sefior Ministro, estamos a su disposicion,
como lo estuvimos anteriormente, por decirlo de alguna
manera, con AENA antes de 1996, para colaborar en
forma positiva en todo |o que pudiésemos hacer en lareso-
lucién de la problemética aeronautica que en estos mo-
mentos tenemos.

Repito que quedamos a su disposicion y vamos a anali-
zar profundamente toda la informacién que usted nos ha
dado, para estudiar ligeramente lo anterior y, més en posi-
tivo, estar a corrientey seguir el camino detodo lo que us-
ted nos ha ofrecido, y asi solventar el dificil problemaque
en estos momentos sufre Bargjas e indirectamente los de-
mas aeropuertos del Estado espariol.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Popular, tienela
palabra el sefior Ortiz.

El sefior ORTIZ GONZALEZ: Sefior Presidente, mi
intervencion obviamente se inspira en la coincidencia con
el sefior Ministro, y tengala confianza de que no es prede-
terminada o partidista, sino desde la conviccién de que su
exposicion es objetivay de que las medidas que ha pro-
puesto y las perspectivas desde las que se encara e futuro
del aeropuerto de Bargjas son realistas y, ademas, no hay
otras, sefior Ministro; no hay un planteamiento alternativo.

En estalinea coincidimos, bien desde postulados distin-
tos, bien desde realidades distintas, con una afirmacién
gue hemos oido en esta Camara muchas veces. que no ha-
bia més politica econémica que la que se estaba haciendo.
En este punto, en lo que concierne al aeropuerto de Bara-
jasy alas perspectivas de futuro, no hay otra politica que
la que €l sefior Ministro esta siguiendo, y esta dirigiendo
tan acertadamente.

La intervencién del sefior Ministro ha sido objetiva y,
sobre todo, esclarecedora. La oscuridad puede ser abjetiva
0 subjetiva. Uno recuerda aguello de que el ciego no puede
ver laluz aungue laluz exista. Mucho més si, ademés, no
quiere verla

Por tanto, coincidencia con la exposicion inicial del
sefior Ministro, que ha sido objetivay sin pretension al-
guna de echar culpabilidades a nadie. Me parece que no
se puede negar que la exposicion del sefior Ministro ha
sido objetivay clara. El sefior Garcia-Arreciado lo hare-
conocido asi cuando ha dicho que ha sido muy matizada;
lo que ha sido es sencillamente objetiva, sefior portavoz
del Grupo Parlamentario Socialista. Coincidencia, por
tanto, con el sefior Ministro en €l relato fiel y preciso del
episodio o del desdichado accidente del pasado 10 de di-
ciembre y coincidencia con las medidas que se han adop-
tado.

Por parte del portavoz socialista se ha hecho una serie
de afirmaciones gue ponen en tela de juicio la certeza de
determinados hechos. En este punto me sumo a las pala
bras del portavoz del Grupo Catalan, sefior Sedd, que me
parece que han sido muy esclarecedoras en la valoracion
de los hechos, de |os acontecimientos de aquel desdichado
10 de diciembre. Coincidencia en lo que significalavalo-
racion delasituacion de colapso del aeropuerto de Bargjas,
que es la palabra que el Ministro ha utilizado y que mi
grupo comparte; colapso, naturalmente, que estaba in-
coado desde hace mucho antes, como ponen en evidencia
informes internacionales, informes del propio Gobierno
anterior. Seguro que el sefior Ministro se referirda un de-
tallado informe que conocia la Comisién Delegada de
Asuntos Econdmicos en tiempos del pasado Gobierno, ala
por mayo de 1992, y coincidencia en las perspectivas de
futuro y en las medidas que se han adoptado y que sevan a
adoptar, particularmente en lo que concierne alanecesidad
deunatercerapista, queyaestden marcha, que sevaaaca
bar, como ha dicho € Ministro, para finales de diciembre,
sin perjuicio de que con un planteamiento de futuro, amés
largo plazo, con un horizonte mayor, se sigan llevando a
cabo los estudiosy | as prospectivas orientadas a tercer ae-
ropuerto de Madrid.

Desde esta coincidencia con el sefior Ministro, mi
grupo expresa unos sentimientos de preocupacion, por una
parte, pero, por otra, de confianza, de preocupacion por la
situacion del aeropuerto de Bargjas, que es vital en € sis-
tema de transportes espafiol y en nuestra aeronautica civil,
por ser un aeropuerto tan importante en e que se apoyan
sectores enteros de la economia espariola y del tejido so-
cial espafiol. Pero, a propio tiempo, confianza en la poli-
tica que esta siguiendo el Gobierno. Y quiero afiadir algo
mas. confianza, sefior Ministro, en las personas.
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El portavoz del Grupo Socialista en un alegato muy en
términos de defensa, que recuerda aquello de excusatio
non petita, accusatio manifesta, en una intervencién des-
medida, me atrevo allamarla, que hallegado hastala des-
calificacion personal y ha puesto en tela de juicio la com-
petencia de personas cuya solvencia no se puede poner en
duda.

El sefior PRESIDENTE: Sefior portavoz, recuerdo lo
gue decimos siempre en estas comparecencias. lainterven-
cion del sefior Ministro es para contestar a los portavoces
de los grupos. Le ruego que no se dirija de una formatan
directa alos demas portavoces.

El sefior ORTIZ GONZALEZ: Muchas gracias, sefior
Presidente, por el recordatorio, pero lo directo de mi inter-
vencién se corresponde con lo directo de la intervencién
del portavoz socialista.

Sobre todo lo que quiero subrayar es que la interven-
cion del Grupo Socialista—y ahora no voy alo personal,
sefior Presidente, de ninguna manera— ha escamoteado la
realidad. Ha puesto todo el acento en €l accidente del pa-
sado 10 de diciembre y ha escamoteado las causas bésicas
de esta situacion, que son evidentemente unaimprevision,
una falta de programacion y de planificacion y sobre todo
de capacidad de gjecucion de los propios planes por parte
del Gobierno anterior, como se pone en evidenciaen lasin-
versiones que se han hecho. El sefior Ministro en términos
objetivos ha hablado de que se habian proyectado inver-
siones por valor de 121.000 millones y solo se han hecho
por vaor de 27.000, escasamente un 20 por ciento. Esto no
essino laexpresion de unafalta de capacidad de gjecucion,
que hallevado al aeropuerto de Bargjas a una situacién de
colapso que, sencillamente, ha estallado en los meses de
septiembre, octubre, noviembre, como consecuencia de
circunstancias meteorol 6gicas y de una serie de concausas
alas que el Ministro se ha referido con toda precision y
gue no voy arepetir.

Acabo para no hacer mas larga mi intervencién. En de-
finitiva, sefior Ministro, el grupo parlamentario comparte
la preocupacion con el Gobierno por la situacion del aero-
puerto de Bargjas, pero manifiestala confianza en las me-
didas que € sefior Ministro ha expuesto. Asimismo expre-
samos la confianza renovada del grupo en las personas
cuya solvenciay competencia se han puesto, infundada e
injustificadamente, en teladejuicio.

El sefior PRESIDENTE: Para contestar alas interven-
ciones de los portavoces, tiene lapalabra el sefior Ministro
de Fomento.

El sefior MINISTRO DE FOMENTO (Arias-Salgado
y Montalvo): Sefior Presidente, querria, en primer térmi-
nos, agradecer, con carécter general, las palabras de todos
los portavoces, porque, desde la conformidad y la discon-
formidad, fijamos finalmente el debate donde debe si-
tuarse, con algunos matices, alos que me voy areferir.

Mevan aperdonar ustedes s en este segundo turno sigo
el ordeninverso a que se ha producido en las intervencio-

nes de los sefiores portavoces. Por €llo, agradezco, en pri-
mer lugar, a sefior Ortiz las palabras que hatenido parami
intervencion en la presente sesion, asi como trasladarle
junto alagratitud, la certidumbre de que €l Gobierno tiene
una seria preocupacién por el funcionamiento del aero-
puerto de Bargjasy, S se quiere, todavia mayor preocupa-
cion por la ordenacion del espacio aéreo espafiol, paraque
sea una fuente de riqueza para el paisy no, como en estos
momentos, un obstéculo para incrementar nuestra activi-
dad productiva.

En relacion con el sefior Sedd, querria manifestar mi
acuerdo con muchas de las afirmaciones que ha realizado,
pero con una de manera muy particular, porque son pala-
bras, ami juicio, basadas en el sentido comin: la redun-
danciade unainstalacién o es completa o no existe; no hay
término medio. Si en un momento determinado, como con-
secuencia del fuego, hay que cortar € suministro de fluido
eléctrico y no se puede dar por otro lado, laredundanciano
existe; y esto es exactamente lo que ocurrio en €l aero-
puerto de Bargjas. en un momento determinado hay que
producir €l corte de fluido eléctrico y no se puede dar €l
fluido eléctrico por un circuito alternativo. Por tanto, en
parte, no hay redundancia y, ademas, en parte, ali donde
formalmente hay una ciertallamada redundancia, esta mal
configurada, porque a ir juntos los cables es como si no
existiera. Esa es una razon bésica para entender lo que ha
ocurrido en €l aeropuerto de Barajas en relacion con € ac-
cidente.

No me he referido con suficiente amplitud, parano can-
sar aSS. SS., alas medidas tomadas para hacer frente ala
escasez de plantillas. Como hadicho S. S., hay en marcha
en estos momentos cinco cursos de nuevos controladores:
el primero de ellos finalizara en marzo de 1997; el se-
gundo, en junio; el tercero, en noviembre; el cuarto, en
abril de 1998, y el quinto, en junio de 1998. Se prevén
también otros, pero, en definitiva, se trata de llegar ala
plantilla que se estima en estos momentos objetivamente
necesaria. Con esas huevas promociones de controladores,
la escasez de personal dejara de ser un obstéaculo para ma-
nejar la capacidad de tréfico aeroportuario que tiene el ae-
ropuerto de Bargjas.

Tengo el programade inversion a disposicion de sus se-
fiorias. En gran parte se esta reactualizando. Se ha hecho
yalareactualizacion en lo que afectaalatercerapista, ala
torre de control; se va a concluir pronto en lo que afectaa
laplataformay ala nuevaterminal. Los plazos hoy previ-
sibles los tengo también a disposicion de sus sefiorias.

Sobre los servicios de informacion, tiene usted toda la
razon. Una de mis insistencias permanentes con la direc-
cion del aeropuerto y con la direccion de Aeropuertos Na-
cionales ha sido la exigencia de suministrar permanente-
mente informacion a los usuarios. Ocurre, sin embargo,
gue estamos en presencia de un sistema complejo, donde
se funciona con autonomia y donde las responsabilidades
se dan en esos circulos de autonomia. Hay informacion
que el aeropuerto no puede suministrar. El aeropuerto tiene
una capacidad de informacion determinada, laque afectaa
sus instalaciones, y hay otrainformacion que deben sumi-
nistrar las compafiias aéreas, que corresponde Unicay ex-
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clusivamente aellasy que no esta en condiciones de sumi-
nistrar €l aeropuerto. Ha habido, sin duda alguna, unafata
de coordinacion entre la informacion que deben suminis-
trar las compafias aéreas y lainformacion que debe sumi-
nistrar la direccion del aeropuerto.

Respecto alamodificacion del umbral delas pistas, que
se expuso como gran medida por el ministro Borrell y que
se vaatratar de introducir también en una de las actuales
pistas paraincrementar la capacidad del aeropuerto cuando
haya configuracion sur, fijese usted que una medida tan
evidentemente simple tiene, sin embargo, una gran impor-
tancia de funcionamiento. Eso, ¢qué revela? Revela que
estamos en un sistema extraordinariamente complejo, en el
que hay un equilibrio permanentemente inestable, que se
puede alterar por cualquier circunstancia, por nimia que
parezca. Si € aeropuerto no tiene capacidad de absorcion
por estar saturado de esas circunstancias nimias, de esos
pequefios, grandes o grandisimos incidentes, se producira
automaticamente una disfuncionalidad y un retraso en su
funcionamiento. Por consiguiente, a pesar de ser aparente-
mente una medida simple, correr el umbral de las pistas es
unamedidaen cualquier caso acertada, porque incrementa
la capacidad aeroportuaria. Le puedo trasladar desde aqui
mi propdsito de que con el aeropuerto de Barcelona no
ocurriralo mismo que hasucedido en el aeropuerto de Ma-
drid, y que si las Administraciones publicas corresponsa-
bles somos capaces de resolver todos y cada uno de los
problemas que plantea la segunda pista del aeropuerto de
Barcelona, la nueva pista incrementara 'y duplicara tam-
bién la capacidad del aeropuerto de Barcelona. Hay unos
problemas medioambi ental es que habra de resolver funda-
mentalmente |la Generalidad de Catalufia, pero, desde
luego, tendra toda la colaboracion y todo €l apoyo de la
Administracion central paraque se puedaampliar atiempo
el aeropuerto de Barcelona.

En relacion con la intervencion del sefior Fernandez,
debo garantizarle lo siguiente: no existe contradiccién en-
tre la marcha de un proceso liberalizador y el funciona-
miento de un servicio publico; ni existe contradiccion ted-
rica ni existe contradiccién practica, sempre y cuando se
tomen las medidas oportunas. Yo lo que le puedo trasladar
aS. S. es que es propoésito del Gobierno que el funciona-
miento correcto del servicio pablico es, en términos abso-
lutos, laprimeraprioridad; hay otrosintereses enjuegoim-
portantes, también legitimos, pero la primera prioridad es
el funcionamiento correcto del servicio publico, siendo €
aeropuerto un servicio publico. El juicio global que se hizo
en la primera intervencion parlamentaria, contestando a
unapregunta, no se formulé nuncaen relacion con el aero-
puerto de Bargjas, sino con las instalaciones de emergen-
Cia, y esas instalaciones de emergencia, como se acaba de
poner derelieve en todo lo que afecta alaredundancia del
circuito de seguridad, son manifiestamente insuficientes.
Es evidente que €l colapso producido en el aeropuerto de
Bargjas en los meses de octubre y noviembre ha producido
pérdidasy dafios, y tanto la administracién de Aeropuertos
Nacionales como e Gobierno somos conscientes de ello.
Usted sabe que nuestro ordenamiento juridico prevélares-
ponsabilidad de las Administraciones publicas por € fun-

cionamiento normal 0 anormal de los servicios publicos,
es decir, que en el supuesto de que se causen dafios aun
dentro del funcionamiento normal de los servicios publi-
cos, hay un derecho aindemnizacién; con tanto mayor ra-
zon, si hay un funcionamiento anormal de los servicios pu-
blicos, se originan unas obligaciones indemnizatorias que
en estos momentos, obviamente, se encuentran en estudio
y en proceso de andlisis en relacién con los que han pade-
cido esos darios.

El plan director de Bargjas prevé, Unicay exclusiva
mente, una tercera pista, pero No una cuarta o una quinta,
porgue no serian posibles por razones medioambientales.
L e puedo asegurar que cualquieraque sealafechade satu-
racion de esa tercera pista, entre los afios 2012 y 2015, la
inversién que se vaarealizar serdamortizada con creces, y
lo ser& no solamente en su estricto coste econdmico dein-
version, sino que serd, ademas, amortizada con creces por
la generacion de actividad productivay de riqueza econé-
mica que la ampliacién de la capacidad aeroportuaria de
Bargjas va a generar.

En cuanto a las fases de ampliacion del aeropuerto de
Bargjas, tengo a disposicion de S. S. e cronograma com-
pleto en lo que afecta a las principales instalaciones que
comprende laampliacidn, que eslanuevapista, latorre de
control, el balizamiento, edificio terminal y urbanizacién,
plataf orma de estacionamiento, sistema de enlace para pa-
sgjeros, sistema de enlace para equipajes y ordenacion del
control del trafico aéreo; cronograma que esta hecho y que
serd proximamente aprobado, sin perjuicio de que ya esta
en marcha el proceso de construccion de la tercera pista,
habiendo resultado adjudicado recientemente su concurso
deobrasy el balizamiento.

A la sefiora Narbona le querria trasladar también una
certidumbre. Nosotros vamos a tratar de cumplir en todos
sus términos la declaracion de impacto ambiental, que es
una declaracion compleja, dificil, y sujeta a algunas cues-
tiones en unos plazos que nosotros no hemos podido cum-
plir por la obvia razén de que hemos entrado en el Go-
bierno en e mesde mayo. Pero sin perjuicio de eso, se han
puesto en marcha ya todas las medidas operativas necesa-
rias para empezar a cumplir las exigencias de la declara-
cion deimpacto ambiental. Se hacreado lacomision de se-
guimiento, se ha coordinado la actuacién con los ayunta-
mientos afectados y se ha provisionado un cantidad de
16.000 millones de pesetas para hacer frente a esas medi-
das necesarias que permitan disminuir €l ruido que sevaa
producir evidentemente con latercera pista. Trataremos de
armonizar |os dos objetivos que hay que compaginar nece-
sariamente, sefiora Narbona, que es la construccion ur-
gente de latercerapistacon el cumplimiento de ladeclara-
cion de impacto ambiental. Hemos de hacer el esfuerzo
necesario, no siempre facil, de acoplar los dos objetivos.
No podemos retrasar la tercera pista, pero al mismo
tiempo, hemos de cumplir todas | as exigencias de la decla-
racion de impacto ambiental. Ese es el propdsito del Go-
bierno. Usted, que conoce bien la declaracién de impacto
ambiental, me reconocera que no vaa ser facil compaginar
unos plazos acel erados de construccion con la declaracion
de impacto ambiental, pero, en todo caso, se va a hacer €
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esfuerzo mediante acuerdo con los ayuntamientos afectar
dos, que eslo fundamental en definitiva, porque ahi hay un
conjunto de ciudadanos que tienen unos derechos que €l
Gobierno va a proteger no solamente mediante esas medi-
das econdmicas, sino mediante otra serie de medidas que
puedan surgir en el proceso de aplicacion de ladeclaracion
de impacto ambiental.

El sefior Garcia-Arreciado ha centrado basicamente su
intervencion en €l accidente ocurrido el pasado mes de di-
ciembre y muy poco en la actual situacion del aeropuerto
de Bargjas. Haemitido una serie dejuicios de valor queyo
respeto profundamente, y que son tan respetables y tan
fundados como cualesquiera otros. Por tanto, yo no voy a
tratar de discutir sus juicios de valor con otros distintos,
COmo tampoco se me ocurre poner en telade juicio la opi-
nion de los bomberos de Madrid. Es una opinion perfecta-
mente respetable, tan respetable como la opinion de los
bomberos del aeropuerto de Barajas. Son opiniones que en
un momento determinado y en una situacion de emergen-
ciafuncionan de manera complementaria o de maneracon-
tradictoria, pero esto estaen lanaturaleza de las cosas. Hay
opiniones divergentes y, por consiguiente, a fina se pro-
ducen los hechos, y los hechos fueron controladosy €l cie-
rre del aeropuerto duré unas horas escasas, habiendo exis-
tido el riesgo de un cierre del aeropuerto por quince dias
como consecuencia de la situacién de la instalacion eléc-
trica. Sefior Garcia-Arreciado, las palabras son enorme-
mente importantes, y ya gque ha criticado usted mucho la
utilizacion por mi parte de determinados adjetivos, no sele
puede austed ocultar que existen diferenciasjuridicas muy
importantes entre central de seguridad sometida a vigilan-
cia, central de energia eléctrica sometida a vigilanciay
central de energia eléctricadentro del perimetro de seguri-
dad. Las diferencias juridicas son notables, por unarazén,
porque lo que estafuera del perimetro de seguridad del ae-
ropuerto no debe ser objeto de autorizacion por parte del
director del aeropuerto, y o que esta dentro del perimetro
de seguridad del aeropuerto tiene que ser objeto de autori-
zacion por parte del director del aeropuerto. Fijese usted s
es importante la terminologia. Fijese si es importante €l
concepto devigilanciay el concepto de perimetro de segu-
ridad. Y yaque ha puesto usted en telade juicio la capaci-
dad del equipo director de AENA, yo querria también ex-
poner un conjunto de hechos que no se pueden ocultar a
nadie. La situacion del aeropuerto de Baragjas o se explica
en términos de proceso, sefior Garcia-Arreciado, 0 no sere-
mos capaces de entender nada. Un proceso de saturacion
por su propia naturaleza es un proceso dindmico. Hay mo-
mentos en gue se esta saturando, y esto se debe percibir,
pero se puede no percibir, y hay un momento en que la sa-
turacién esta ya, naturalmente, y, 0 examinamos la situa-
cion del aeropuerto en términos de proceso y de proceso
claramente dinamico, o a efectos dialécticos no vale lain-
tervencion. Yo le voy arelacionar a usted una serie de he-
chosqueimplican el andlisis delasituacion del aeropuerto
de Bargjas en términos de proceso dinamico:

Primero. En el afio 1984 se abandona €l plan director
del aeropuerto de Bargjas que habian elaborado | os gobier-

nos de Union de Centro Democrético. En ese plan director
del aeropuerto de Barajas estaba previsto la construccion
de cuatro pistas, entonces viablesy posibles. Al prescindir
de ese plan director se abandonan |6gicamente todos los
mecanismos de proteccion del plan para evitar el creci-
miento urbanistico del entorno, porque, naturalmente, €l

crecimiento urbanistico del entorno que se produce entre
1984 y las fechas actuales hace que hoy seaimposible la
construccion de una cuarta pista en € espacio fisico que
podriamos considerar del aeropuerto de Bargjas. Por tanto,
hoy, como consecuencia de ese abandono, la ampliacion
de capacidad del aeropuerto de Bargjas esta limitadaa una
tercera pista, y la declaracion de impacto ambiental ya
prevé laimposibilidad, por razones medioambientales, de
construccion de una cuarta pista.

Segundo hecho. En las medidas deinversién que serea-
lizan entre 1982 y 1991, fecha en que se aprueba el nuevo
plan director, hay un conjunto de medidas que no obede-
cen a ningun programa coherente de inversion. Se va me-
jorando aqui y alla sin tener en cuenta un planteamiento
global por ausencia del plan director.

Tercero. Entre 1992 y 1996 se articulaun plan deinver-
siones no gecutado, y ya me he referido a él. Se progra-
man 120.000 millones, se gjecutan 27.000. Pero ese pro-
grama de inversiones, sefioria, no esta en el mundo celes-
tial y forma parte de un conjunto de documentacion. No,
eso estden el informe que el Ministro de Obras Publicas de
entonces elevaala Comision Del egada de Asuntos Econé-
micosy que, con posterioridad, en el mesdejunio, aprueba
el Consgjo de Ministros en € afio 1992. Ahi, en mayo de
1992, en esteinforme, se articula el programade inversio-
nesy llegamos a 1996 con una € ecucién de 27.000 millo-
nes.

Cuarto. Hay una manifiesta negligencia en la tramita-
¢ion delos procedimientos administrativos. Ladeclaracion
de impacto ambiental tarda tres afios y medio en elabo-
rarse. Seiniciael 1 dediciembrede 1992y sepublicaen €
Boletin Oficial del Estado € 10 de abril de 1996, ya des-
pués de | as el ecciones.

Hay también, en el procedimiento administrativo de ad-
judicacion delapista, unamanifiestanegligencia. Seinicia
€l proceso con laadjudicacion de laasistenciatécnicael 30
dejulio de 1993y se marchan ustedes del Gobierno sin ha-
ber hecho dichaadjudicacion; sevan publicando en abril €
pliego de condiciones del concurso. Tres afios para publi-
car un pliego de condiciones para adjudicar o proyectado,
lo quefiguraen el informe, que se elevaala Comision De-
legada de Asuntos Econdmicos y aprueba el Consgjo de
Ministros. La gjecucion de la pista deberia estar concluida
el 1 deenerode 1996; lagecuciéon delaplataforma, el 1 de
enero de 1996; €l balizamiento, e 1 de febrero de 1996, y
los edificios terminales, el 1 de septiembre de 1996. Esto
eslo proyectado. Obviamente no voy ainsistir en lo que no
se ha gjecutado.

Quinto. Hay un error grave de perspectiva, de prospec-
tivay de andlisis en el crecimiento del tréfico aéreo, por-
gue ustedes prevén 225.000 operaciones para el afio 2000,
pero es gque se alcanzan 224.000 en el afio 1995 y 246.000
en 1996.
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Sexto. Hay unainfraval oracién dela pérdidagradual de
puntualidad en el aeropuerto que se produce desde €l afio
1993 de manera ininterrumpida, sefioria. Se pierden seis
puntos porcentual es de puntualidad entre 1993 y 1996.

Séptimo. Hay una contradiccién entre € diagndstico de
saturacion que ustedes hacen en mayo de 1992 y la actua-
cion administrativa einversora. No quiero poner derelieve
nada més que el hecho de la reduccion de plantillas,
cuando realmente se esta produciendo un incremento ex-
traordinariamente significativo en el volumen del trafico
aéreo.

Octavo. Seinfravalora también el impacto del proceso
deliberalizacion. Y, por Ultimo, desde el afio 1982, y a pe-
sar de diversos requerimientos hechos a nivel parlamenta-
rio, no se envia a las Cortes una nueva ley de navegacion
aérea, que tiene fecha del afio 1960, y que ustedes se com-
prometen a enviar en diversas ocasiones; hay incluso un
mandato legal en el afio 1986 para enviarlaen € plazo de
un afio.

¢COmo se puede valorar (ya que estamos en términos
de valoracioén) lo que hace un equipo en ocho meses de
gestion y 1o que hace un equipo en € transcurso de muchos
anos? Pues, fijese, sefioria, la valoracion la hacen ustedes
mismos. No voy a utilizar mis propias palabras porque yo
lo Unico que he expuesto es una relacion de hechos. Con
pie de imprenta del afio 1996 —por tanto, necesariamente
publicada en el primer semestre del afio 1996— €l enton-
ces presidente de AENA hace la presentacidn de reformu-
lacion para la ampliacién y modernizacion del aeropuerto
Madrid-Bargjas. En este informe se sientan tres afirmacio-
nes. primera, Madrid necesita un gran aeropuerto; se-
gunda, Bargjas esta saturado; tercera, Bargjas se ha que-
dado pequefio. Pero quiero trasladar a SS. SS. los parrafos
de su informe con los que se acreditan 0 apoyan estas &fir-
maciones.

Primero, Madrid necesita un gran aeropuerto. Dice. Ba-
rajas no admite espera; se ha quedado angustiosamente pe-
guefio para el papel que estallamado a desempefiar einca-
paz de responder ala demanda.

Segundo, Barajas esta saturado. En 1945, dice €l in-
forme, tan s6lo 28.000 pasajeros utilizaban este aero-
puerto. El aeropuerto de Madrid-Barajas absorbe ya el 22
por ciento del tréfico total nacional de pasgjeros, el 21 por
ciento de aeronaves y casi el 50 por ciento del total de
cargaaéreadel pais. Todo ello hasido posible graciasalas
ampliaciones realizadas en los edificios terminales de
carga en 1971, internacional de pasajeros en 1977 y las
obras de adaptacion y mejoras recientes. Sin embargo, a
cabo de dos décadas, Bargjas se encuentra en el limite de
su capacidad operativa: arededor de 50 despegues y ate-
rrizajes en hora punta. Y en este capitulo continta di-
ciendo: Pero Bargjas carece hoy por hoy de espacio fisico
y de sistemas | ogisti cos suficientes que permitan canalizar,
de forma &gil y competitiva, los incrementos del tréfico
mundial que esta registrando la actividad de carga. Las
ampliaciones realizadas en la terminal de carga de 1971
paliaron en su momento las dificultades de tratamiento de
volumen de mercancias, que se duplico en ladécada de los
80, alcanzando las 230.000 toneladas en 1990. Sin em-

bargo, la saturacion de esta zona ha frenado de formadrés-
tica el crecimiento de una demanda cada dia mas impor-
tante y que puede aproximarse alas 500.000 toneladas en
unos anos.

Tercera afirmacion: Bargjas se ha quedado pequefio.
Para hacer frente a estos crecimientos —leo— Barajas
cuenta con el espacio que tenia hace medio siglo y se ve
obligado a desarrollar su actividad con una serie de caren-
cias estructurales que restan operatividad, rapidez y efica-
cia alas compafiias aéreas que operan en el sur de Europa
y que pueden verse tentadas a desviar su actividad hacia
otros aeropuertos menos saturados. Y este parrafo no tiene
desperdicio, sefiorias. 1os problemas de gestion en la plata-
forma dedicada a estacionamiento de aeronaves, la situa-
cion en los edificios de pasgjeros y carga, lalentitud en la
clasificacion, distribucion de equipajes y mercancias son
algunas de estas carencias, que, junto con la configuracion
actual del campo de vuelos —que no admite més opera-
ciones—, se traducen en demoras, retrasos, pérdidas de
tiempo y de combustible y, por lo mismo, de competitivi-
dad y calidad en € servicio global que una instalacion de
su categoria ha de prestar. Estos afios se han desarrollado
acciones desde €l campo de vuelos, la plataforma, €l area
terminal y el propio espacio aéreo, que han permitido alar-
gar algo lacrisis, pero ya se haconsumido laprérrogay es
necesario actuar.

Estas afirmaciones hechas en € afio 1996 tenian pleno
sentido, pero, sefiorias, es que son reproduccion de lo que
se escribe en e informe que el Ministro de Obras Publicas
eleva ala Comision Delegada de Asuntos Econdémicos y
después al Consegjo de Ministros en € afio 1992. Por tanto,
cuando se trata de valorar la actuacion de un equipo de
gestion es necesario no solamente emitir el juicio de valor
per se, literariamente hablando, es necesario acreditar un
conjunto de hechos que ponen de relieve la capacidad de
un equipo en su actuacion gestora. Y yo he relatado un
conjunto de hechos no sobre la base de juicios de valor
personales, sino que estan en textos elaborados por € en-
tonces Ministro de Obras Publicas, mayo de 1992, y que se
reproducen cuatro afios mas tarde —1996— por el Presi-
dente de Aeropuertos Nacionales.

En mi opinion, ésta es la forma rigurosa de valorar 1o
gue es la capacidad de gestion de un equipo. Si nosotros
somos lo suficientemente rigurosos como para analizar en
términos dindmicos lo que es el proceso que conduce ala
actual situacién del aeropuerto de Bargjas, llegaremos ala
conclusion de que, efectivamente, €l aeropuerto de Bargjas
tiene muchos problemas. Pero yo, que estoy dispuesto a
asumir todas las responsabilidades necesarias, alo que no
estoy de ninguna manera dispuesto es, por faltaderigor, a
gquedarme en €l puro juicio de valor de unas opiniones que
son perfectamente respetables en cuanto a opiniones, pero
que es necesario acreditar con hechos, y en siete u ocho
meses de actuacion los hechos que caben, sefiorias, son
muy pocos.

El sefior PRESIDENTE: Con esta intervencion, como
recuerdo siempre, se termina la comparecencia tal como
esta planteada. Por tanto, si algiin portavoz quiere interve-
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nir, 1o puede hacer por tres minutos'y con caréacter no rela-
cionado con la comparecencia, sino con alguna alusion
gue considere que se ha hecho a sus palabras que crea
oportuno matizar.

Sefior Garcia-Arreciado, tiene la palabra.

El sefior GARCIA-ARRECIADO BATANERO: En
primer lugar, pido la palabra para solicitar a sefior Minis-
tro, ya que se ha ofrecido, que nos envie el expediente in-
formativo que se harealizado por l0s servicios técnicos de
ese Ministerio.

No he pretendido, sefior Presidente, como ha dicho al-
gun portavoz, escamotear las causas. Por lalectura que ha
hecho €l sefior Ministro delos contenidos del plan director,
se pone de manifiesto que desde hace tiempo éramos, y se-
guimos siendo, absolutamente conscientes de que, como
yo hedicho, Bargjas es un sistemainestable, que tiende ha-
ciael colapso y que son precisas las actuaciones que el se-
fior Ministro ha relatado y para cuya €jecucién tiene todo
nuestro apoyo. Lo que ocurre es que eso no responde auna
de las preguntas fundamentales: ¢por qué el mismo aero-
puerto, con € mismo trafico, funciona bien durante seis
meses, y alos sei's meses siguientes, el mismo aeropuerto,
con el mismo tréafico, funciona mal? ¢Ha cambiado €l
tiempo? No, sefior. ¢Ha cambiado el trafico? No, sefior.
¢Hacambiado el volumen de trabajo? No, sefior. ¢Qué ha
cambiado? El equipo directivo del aeropuerto. Digo yo
gue, aparte del ciudadano que perforé6 mal con una ma-
quina, algo tendra que ver el equipo de direccidn del aero-
puerto, gue es lo Unico que ha cambiado, para que, en las
mismas condiciones, durante seis meses haya un funciona-
miento razonable del sistema, y alos seis meses siguientes
no sea asi.

Hay retrasos en el plan director. Naturalmente que hay
retrasos; en este plan director como en todos los planes.
Para empezar, seglin nuestros datos, las inversiones com-
prometidas son 45.000 millones, quiza lo gastado sean los
27.000 que dice el sefior Ministro, pero lo comprometido
son 45.000, mas 46.000 que ustedes adjudicaron sobre
obras que ya estaban licitadas por nosotros, esto hace €l
entorno de los 100.000 millones précticamente, que sobre
los 120.000 del plan no parece un ritmo excesivamente
lento en su gjecucion, que, en todo caso, valento.

Franckfurt acaba de aprobar su plan director de amplia-
cion después de catorce afios. Aqui 1o hemos hecho en
cinco, es verdad, como un obstaculo grave: una creciente
legislacion de exigencias de rigor medioambiental que ha
Ilevado los trémites que tiene que llevar, los mismos que
usted va a tener que pasar, sefior Arias-Salgado, si conti-
nda queriendo hacer un aeropuerto en Torrejon, los mis-
mos. Siempre tiene la opcién de hacer lo que hizo en las
Hoces del rio Cabriel, es decir, un nuevo trazado alterna-
tivo, distinto, y entender que sirve el estudio de impacto
ambiental hecho para el otro trazado; tiene esa opcion.
Pero si usted cumple —estoy seguro dequelo harg, y selo
exigiran los miembros de su Gobierno—, tendra que hacer
los estudios deimpacto ambiental quellevan el tiempo que
Ileva la creciente demanda, a veces irrazonable, de la so-
ciedad en términos medioambientales.

El plan director de Bargjas fue redactado por don Juan
San Nicolas, que es Director General de Proteccion Civil
ahora con ustedes; no parece que haya sido sancionado por
haber hecho un mal plan director, como usted nos viene
aqui adecir: Y €l responsable de la Direccion de Infraes-
tructuras de AENA, gue supervisaba estos trabaj os, es don
José Sedano, actual director de Bargjas, que, dicho sea de
paso, es el primer destino gque tiene en un aeropuerto, por-
gue jamas habia estado en uno. ¢Se puede colegir de eso,
politicamente —sin que sean descalificaciones personas,
como he escuchado—, que parece que la direccién de
AENA y del aeropuerto no ha respondido con eficaciay
con gallardia a primer reto que se le presenta? Descalifi-
cacion personal es llamar a alguien golfo, ladron, sinver-
glienza, pero no el vaorar una actuacion profesional como
desafortunada, sefior Ministro, porque ha sido asi, nos
pongamos como nos pongamos, se hayan gastado 27.000
millones o0 120.000 del plan director de Bargjas; se haga
unapista o dos, sea 0 no suficiente. Lo cierto es que ha ha-
bido una actuacion profesional desafortunada, y nuestra
obligacion aqui es recordarlo.

No es cierto que la redundancia, si no es completa, no
exista. Es una frase afortunada que se le ha ocurrido a us-
ted aqui ahora, seguramente en base a lo que ha dicho
Sedd. Pero lo que es la redundancia viene definida por la
OACI en una serie de normas que le dan a aeropuerto de
Bargjas |a categoria 3-A, lade méximo rigor en laexisten-
ciade instalaciones redundantes, que, en el caso de lacen-
tral, tiene dos lineas el éctricas aternativas de suministro y
dos grupos generadores distintos dentro de esa central.
Ahora, si |0 que estan ustedes planteando es que haya que
construir otra central nueva, alo mejor, s pasa alguna vez
gue las dostienen algin problema, habra que construir tres
0 cuatro, ¢hasta cuantas, sefior Ministro?

La redundancia es |o que es técnicamente: que los cir-
cuitos sensibles principales que suministran servicio a
operaciones bésicas de cualquier instalacion, aeropuertos o
fébricas de yogures, estén duplicados, y en este caso esta-
ban duplicados.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Garcia-Arreciado, le
ruego gue vaya terminando.

El sefior GARCIA-ARRECIADO BATANERO: La
mento no haber hablado del futuro, que esquizalo mésim-
portante que nos trae aqui, pero quiero repetir 1o que he
dicho anteriormente: que tiene nuestro apoyo en todas las
medidas que sean precisas para mejorar los traficos en Ba-
rgjasy en el desarrollo del plan director.

Ladiferenciajuridica sobre si una central esta dentro o
fueradel recinto de la seguridad de un aeropuerto no sela
discuto a usted, que es un experto en eso, yo no. Pero nin-
guna diferencia juridica exime al director de las obras 'y
proyectos de AENA, que contrata unos trabaj os de geotec-
nia—con calas incluidas— en los alrededores de Bargjas,
de comunicar a director de Bargjas que esas obras se van
ahacer. No sési lo hizo, pero, si |0 hizo, peor, porqueladi-
reccion de Bargjas no tomo nota de eso, y siempre es peli-
groso perforar en un sitio donde hay tantas conducciones
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bajo tierra. Por tanto, eso no altera en absoluto laimprevi-
sion.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Garcia-Arreciado, esto
Nno es un turno de contrarréplica, sino como |o hemos defi-
nido en la Mesa de Portavoces. un turno de tres minutos
para hacer algunas precisiones.

El sefior GARCIA-ARRECIADO BATANERO:
Ciertamente, sefior Presidente. Le pido excusas por ha-
berme excedido, ya que la sefiora Narbona también qui-
sieradecir algunas palabras.

El sefior PRESIDENTE: Sefiora Narbona, tiene la pa-
labra, pero de laforma que acabo de explicar.

La sefiora NARBONA RUIZ: Medio minuto, sefior
Presidente.

Sefior Ministro, no sé si es usted consciente de la gra-
vedad del reconocimiento que ha hecho de que el proyecto
delas obras adjudicadas no han cumplido los requisitos es-
tablecidos. Yame dirausted si no es asi.

L e preguntaba concretamente si el proyecto que se ha
adjudicado incluialos proyectos correspondientes a la de-
puradora, alos vertederosy atodo aquello que pide la de-
claracién de impacto ambiental, o estén hechos|os proyec-
tos 0 no estén hechos. Simplemente le digo que si no estan
en € proyecto que ha sido adjudicado, hay unailegalidad
de los mismos, porque no cumplen la legalidad de la de-
claracion de impacto ambiental. Como usted ha sefialado
el cronograma, ha ensefiado |os tiempos en que se van a
[levar acabo unaserie de instalaciones, y no aparece lade-
puradora o no aparecen los vertederos, no sé s porque no
existe el proyecto. Quiero reiterarle que éste es un tema
grave.

En segundo lugar, decirle que cuando usted afirma que
se han aprovisionado 16.000 millones de pesetas para ha-
cer frente alas medidas correctoras, me gustaria saber qué
entiende por aprovisionar, porque en el presupuesto de
AENA de este afio no veo, con nombre y apellidos y con
claraidentificacion, ni siquiera la cantidad que la decla-
raciéon de impacto ambiental pedia que existiera un afio
después para comenzar a configurar €l fondo y que era de
2.000 millones de pesetas.

Por Ultimo, sefior Ministro, no pueden ustedes escu-
darse en que en ocho meses no han podido hacer cosas
que la declaracion de impacto ambiental pedia que se hi-
cieran en tres meses. Pero, por hablar de tiempos, tam-
poco es cierto que la declaracion de impacto ambiental
haya tardado tres afios en hacerse. La declaracion deim-
pacto ambiental se hace cuando lainformacién publicay
la documentacion se completa, y eso no sucedié hasta
noviembre de 1995; fue en ese momento cuando la Se-
cretaria de Estado de Medio Ambiente tuvo todos |os da-
tos para hacer la declaracion de impacto ambiental, por-
gue hasta ese momento se carecia de informacién mi-
nimay del rigor suficiente como para hacerla. Se ha he-
cho en un tiempo récord, ya veremos cuénto se tarda en
hacer otras.

El sefior PRESIDENTE: Tienelapalabrael sefior Fer-
néndez.

El sefior FERNANDEZ SANCHEZ: Sefior Ministro,
YO creo, ano ser que haya sido un lapsus por su parte, que
nos esta vendiendo latercera pista de Barajas como defini-
tiva, pero en su intervencién no ha hablado de una cuarta
pista, de lo cual creo que quedara constancia escrita. No
obstante, e tengo que recordar que la declaracion de im-
pacto ambiental solamente |e autoriza ala construccion de
una pistay de aguellas instal aciones complementarias que
sean necesarias.

También le tengo que decir que ha habido una adjudi-
cacion de obras que, por nuestra parte, consideramos que
est4 fuera de lugar, porque la declaracion de impacto am-
biental no esta aprobada definitivamente, no esquelo diga
yo, esquelo dice el Secretario General Técnico del Minis-
terio de Medio Ambiente, don Carlos Vézquez. El 26 de
noviembre de 1996 no estaba aprobada definitivamente la
declaracion de impacto ambiental, con lo cual, sefior Mi-
nistro, creo que esta cometiendo una grave irregularidad,
pues adjudica unas obras que todavia no tienen el visto
bueno. Esta serd unairregularidad mas que habra que im-
putarle a su curriculum.

Otrairregularidad, ami juicio, hasido la pista de roda-
dura, que ya esta construida; pista de rodadura paralela a
una de las dos existentes. Esa pista, que correspondiaala
primera fase de las obras de ampliacién, esta construida
antes de adjudicar las obras, sefior Ministro. Eso lo tendra
que explicar, porque yo se lo voy a preguntar en sucesivas
ocasiones.

Hay otro dato importante de resefiar, y es que la de-
claracién de impacto ambiental cuenta con mas de 10.000
alegaciones, una cifra tremenda. Hay una insatisfaccion
general que demuestra que la ampliacién de Bargjas no es
la solucién que los ciudadanos desean, por 1o menos los
ciudadanos que se ven afectados por este proyecto.

Dentro de las alegaciones, las hay de diverso orden.
Unas hacen referencia a que se impacta sobre &reas natura-
les protegidas, otras cuestionan lalocalizacion en esta ac-
tuacion y las hay de distinto caracter.

Su sefioria se ha dgjado llevar por una aternativa que
me parece entrever que ni usted mismo comparte: que la
solucion del futuro aeropuerto de Madrid no es Bargjas,
eso usted lo sabe. Unicamente por intereses distintos va a
seguir con este proyecto, pero lo 16gico seria hacer lo que
se realiza en otros paises europeos. Si en otros grandes ae-
ropuertos europeos hay dos pistas y funcionan correcta-
mente, ¢por qué aqui no pueden funcionar? Aparte de esa
diferencia del cruce de pistas hay otras, como que no hay
espacio aéreo suficiente. Ya pueden poner la infraestruc-
turaque selesocurra, que el proyecto no vaaser viableen
el futuro.

Sefior Ministro, yo le pediria que reconsiderase estas
decisiones, porque aternativas las hay. Creo que conocera
ladel SEPLA, de 1991 6 1992, en la que sugieren que To-
rrejon, haciendo una inversion que posiblemente no supe-
raria la que se prevé aqui, podria ser viable, ya que tiene
mayor espacio aéreo, podrian ir dos terminales paralelasy
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otraen el centro, que es el modelo mas habitual. (El sefior
Ortiz Gonzélez hace signos negativos.) Esta es una cues-
tion, sefior Ortiz, de carécter técnico. No sé si usted en-
tiende mucho de estas cuestiones, no lo pongo en duda,
pero ésa es una solucion que se da en otros aeropuertosin-
ternacionales importantes y, por tanto, aqui técnicamente
también esviable.
Nada més.

El sefior PRESIDENTE: El sefior Sedo6 tiene la pa-
labra.

El sefior SEDO | MARSAL: Voy a hacer una muy
breve consideracion, sefior Ministro, respecto a plazos.

Cualquier plazo que nos dé es mafiana o pasado. En
esta Comision tenemos experiencia sobre esta materia. El
anterior Ministro nos daba muchos plazos, incluso €l ac-
tual Presidente dela Comisién, entonces portavoz, y yo, en
algunas intervenciones que figuran en €l «Diario de Sesio-
nes», le convencimos de alargarlos porgque era muy dificil
cumplirlos. El PDI y el Plan hidrol6gico tendrian que estar
en marcha desde hace no sé cuantos afios ya.

Por tanto, 1o que le pediria es que tuviera cuidado con
los plazos, porque 1998 es pasado mafiana.

El sefior PRESIDENTE: El sefior Ortiz tiene la pa-
labra.

El sefior ORTIZ GONZALEZ: Simplemente, sefior
Presidente, deseo renovar la confianza en la politica del
Gobierno y del Ministerio, que como deciaen mi primera
intervencion se refiere también a las personas del equipo
del sefior Ministro.

Coincido, una vez més, en el andlisis que ha hecho €
Ministro en esta segunda intervencion de las razones que
han Ilevado a la situacion actual, que nuevamente mi
amigo, apesar detodo, €l sefior Garcia-Arreciado, haque-
rido escamotear, centrando su atencion en el desdichado
accidente de diciembre del afio pasado, y sin abundar,
como habria sido 16gico —aunque lo ha hecho en térmi-
nos de apoyo, lo cual se le agradece—, en el andlisis que
el sefior Ministro nos ha presentado de las causas que han
llevado a la situacion actua y en donde est4 el verdadero
problema. El verdadero problema esta en que contamos
con un aeropuerto de Bargjas lleno de restricciones y de
limitaciones, en la capacidad del ATC, en la capacidad de
laterminal, en las limitaciones relativas a espacio aéreo,
en la falta de controladores en términos suficientes, etcé-
tera, todo un conjunto de causas, que, por decirlo asi, han
estallado, sefior Garcia-Arreciado, en los meses de sep-
tiembre, octubre y noviembre en unas circunstancias muy
precisas que ha explicado con toda claridad el sefior Mi-
nistro y que explican lo gue ha sido en esta segunda inter-
vencion su interrogacion fundamental : por qué han fun-
cionado bien las cosas mientras ha gobernado €l Partido
Socialistay por qué han dejado de funcionar bien desde
que el Partido Popular se ha hecho cargo del Gobierno,
del Ministerio de Fomento y del organismo Aeropuertos
Nacionales.

El sefior PRESIDENTE: El sefior Ministro tiene la pa-
labra.

El sefior MINISTRO DE FOMENTO (Arias-Salgado
y Montalvo): No he pronunciado ni una sola palabracritica
contra el plan director aprobado en diciembre de 1991; ni
una sola palabra critica. Lo que he dicho es que, teniendo
un plan director en diciembre de 1991, a mayo de 1996 no
se hagjecutado. Eso eslo que he criticado, sefior Diputado;
no he criticado en absoluto la configuracién del plan.
Tiene cosas buenas, como todos |os planes, y cosas con las
gue se puede estar mas o menos de acuerdo. En todo caso,
es un instrumento de trabajo Util, porque todas las admi-
nistraciones publicas, como es l6gico, dejan instrumentos
detrabgjo Utiles, y ese plan director es extraordinariamente
Gtil. Y porgue es extraordinariamente Gtil no hemos hecho
lo que hicieron ustedes, que es coger €l plan director del
aeropuerto de Bargjas de Unién de Centro Democratico y
tirarlo alabasura, y estar, eso si, perdiendo €l tiempo hasta
€l ano 1991. Nosotros hemos aprovechado este plan direc-
tor de infraestructuras porque nos gusta aprovechar las co-
sas buenas que se hacen, vengan de donde vengan.

Sus palabras en relacion con el director del aeropuerto,
perdéneme que se lo diga, sefior Garcia-Arreciado, impli-
can que no acaba de comprender cémo se desarrolla €l
complejo de funciones que podriamos resumir en €l con-
cepto de tréfico aéreo. Por poner un gjemplo: los controla-
dores no siguen instrucciones de nadie; aplican auténoma-
mente un reglamento, y no hay ninguna relacién, ni de je-
rarquiani de autoridad ni de coordinacion, entre €l director
del aeropuerto y los controladores; ninguna. Todo €l sis-
tema aeroportuario, y dentro del sistema aeroportuario el
subsistema de tréafico aéreo, es una suma de funciones au-
tébnomas. Por eso, el sistema es complejo y, ademés de
complegjo, interactivo. Por eso esta concebido para que no
puedatener nunca una puntualidad al cien por cien, porque
es imposible alcanzarla. Comprendiendo |a naturaleza
compleja e interactiva del sistema, se podrd comprender
como €l director del aeropuerto tiene una funcionesy no
otras. Y tiene muy pocas, por no decir que casi ninguna, en
relacion con el tréfico aéreo.

Pero le voy a decir més: una de las singularidades que
Ilama la atencion es que no hay un reglamento de funcio-
namiento del aeropuerto de Bargjas; hay una serie de nor-
mas fragmentarias, de procedi mientos mas 0 menos regu-
lados, pero que funcionan un poco asu aire. De tal manera
gue no hay regulacién, por ejemplo, en las relaciones entre
el director del aeropuerto y las compafiias aéreas; no se
sabe cud es la naturaleza juridica del 6rgano director de
aeropuertos, porgue tiene competencias administrativas y
funciones sujetas a derecho privado. Quiere decirse, sefior
Garcia-Arreciado, que las insuficiencias, por una parte, y
lacomplejidad del sistema, por otra, implican la exigencia
de un mayor rigor ala hora de pronunciarse sobre la ges-
tion de un determinado cargo directivo.

Sefiora Narbona, este Gobierno ha adjudicado la pista
de acuerdo con €l pliego de condiciones que ustedes ela-
boraron y dejaron publicado en el «Boletin Oficial del Es-
tado», después ya de las el ecciones, me atreveriaincluso a
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decir que porque en el fondo no podrian dejar ustedes de
sentir un cierto pudor por no haber sido capaces de agilizar
en mayor medida el procedimiento administrativo. La ad-
judicacioén que se ha hecho de la pista esté ajustada al
pliego de condiciones. Como ustedes hicieron el pliego de
condiciones y ustedes son |os autores del dictamen de im-
pacto ambiental, tengo que suponer que el pliego de condi-
ciones que ustedes elaboraron se adecua perfectamente a
dictamen de impacto ambiental que ustedes elaboraron,
porgquesi existiera unacontradiccion entre el dictameny €
pliego seria una contradiccion suya, pero nunca de este
Gobierno.

Sefioria, por mucho que se esfuerce, tardar tres afios y
medio en elaborar una declaracion de impacto ambiental
no puede ser objeto de una calificacion de eficacia admi-
nistrativa. El primero de diciembre de 1992 se hace lare-
mision del estudio ambiental previo; el 11 dejulio de 1994
sale ainformacion publicael mismo; en octubre de 1994 se
remiten las alegaciones presentadas durante €l periodo de
informacién publica, y en abril de 1996 se publica en €
«Boletin Oficial del Estado». Es decir, entre octubre de
1994 y abril de 1996 pasan casi dos afios para estudiar las
alegaciones que se han hecho en el periodo de informacion
publica, sefioria. Creo que es un periodo lo suficiente-
mente largo como para poder analizar, no unavez sino va-
rias veces, todas las aegaciones formuladas. Esos son los
datosreales. Lo demés estd muy bien a efectos del debate,
pero no forma parte ni de los hechos ni de los datos.

Espero que S. S. no incurra en ese defecto que tantas
veces denunciaba Ortega y Gasset como uno de los gran-
des defectos de | os polemistas espafiol es. Decia: Espafiaes
€l Unico paisdonde sediscute el dato. Claro, cuando sedis-
cute el dato no hay manerade llegar a ningun tipo de con-
clusion. Los datos son los datos y hablan por si solos, sin
necesidad de que extrapolemos ninguna conclusion.

Sefior Fernandez, creo que me expreso con suficiente
claridad, pero si no lo he hecho, |e pido disculpas. No hay
cuarta pista, no va a haber cuarta pista. No sé por qué su
subconsciente le hallevado alaidea de la cuartapista. Lo
gue dije es que en € plan director que elaboraron los go-
biernos de Unidn Centro Democrético se preveian cuatro

pistas porque entonces no existian las limitaciones medio-
ambientales que se producen en el afio 1996, y posible-
mente entonces hubieran sido posible cuatro pistas. Hoy
yano es posibley, por consiguiente, de acuerdo con lade-
claracién de impacto medioambiental es posible una ter-
cerapistay no es posible la cuarta.

Por lo demés, agradezco todas las opiniones técnicas
gue S. S. haformulado y que son perfectamente razona-
bles. Imaginese o que es la polémica sobre las futuras pis-
tas, la polémica sobre el segundo aeropuerto, la polémica
sobre la viabilidad del espacio aéreo de Torrején o la no
viabilidad. Eso nos llevaria extraordinariamente lgjos. Lo
gue le puedo trasladar a usted es que, desde una responsa-
bilidad de gobierno, en estos momentos no hay opcién, se-
fioria, ni intereses, ni bromas. Si queremos hacer un se-
gundo aeropuerto fuera de la ampliacion de Bargjas nece-
sitaremos cinco afos. Si usted quiere que Espana pierda
durante los proximos cinco afos capacidad de tréfico aéreo
y se pierdalaimportancia estratégica de Madrid como uno
de los centros nudales de distribucién del trafico aeropor-
tuario a escala europea y planetaria, vamos hacia el se-
gundo aeropuerto con caracter inmediato y abandonamos
latercerapista.

En este momento, sefioria, si se quiere gjercer la res-
ponsabilidad, no hay opcién. Es imprescindible no ya ha-
cer latercera pista, sino hacerla urgentemente. Y 1o hare-
mos —insisto en ello una vez mas— cumpliendo con €l
maximo rigor posible todas las exigencias de la declara-
cion de impacto ambiental.

Sefior Sedd, estoy deseoso de acordar |os plazos—creo
que lo voy a hacer muy pronto— con el Gobierno de la
Generalitat para poner en marcha el proceso de construc-
cion de laampliacion del aeropuerto de Barcelona (El se-
flor Sed6 i Marsal: Y el de aqui también.) Aqui expon-
dré el acuerdo a que hayamos llegado con la Generalitat.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Mi-
nistro, por su extensa comparecencia.
Se levantala sesion.

Eran lasdosy veintedelatarde.



